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La xarxa ferroviària catalana de viatgers ha anat evolucionant al llarg del temps, des 
de l’aparició del primer ferrocarril l’any 1848 (de Barcelona a Mataró) fins a l’aplicació 
de les actuacions considerades en el Pla Director d’Infraestructures (2001-2010). 
 
L’objectiu de l’estudi és l’anàlisi d’aquesta evolució temporal de la xarxa ferroviària (en 
el període 1860 - 2010) a partir dels indicadors topològics i el càlcul d’accessibilitats de 
la mateixa, considerant dos àmbits territorials diferents: la Regió Metropolitana de 
Barcelona (RMB) i l’Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB).  
 
La xarxa ferroviària analitzada està constituïda pels ferrocarrils de via ampla 
(l’operador dels quals és Rodalies RENFE), els de via estreta (gestionats per FGC), el 
metropolità barceloní (pertanyent a TMB) i els sistemes tramviaris Sant Martí – Besòs i 
Diagonal – Baix Llobregat (l’operador dels quals és TRAM). 
 
L’origen de la xarxa ferroviària catalana pren com a nucli la ciutat de Barcelona. D’una 
banda, les línies ferroviàries de via ampla, construïdes majoritàriament durant la 
segona meitat del segle XIX, s’estenen radialment pel territori, relacionant el centre 
barceloní amb nuclis urbans allunyats, o ciutats destacades de la geografia espanyola. 
D’altra banda, a principis del segle XX es desenvolupa la xarxa de “carrilets” o 
ferrocarrils de via estreta, xarxa de caire interurbà que connecta noves zones del 
territori català mitjançant el traçat de les seves línies: Llobregat – Anoia i Vallès. A 
més, la xarxa del metropolità barceloní es desenvolupa notablement a partir 1950. El 
seu creixement continua entre les dècades dels 60 i els 90, seguint les especificacions 
dels diferents Plans de Metros aprovats. Es preveu la seva futura extensió, amb la 
incorporació de la L9 i els perllongaments de les línies existents, actuacions recollides 
en el Pla Director d’Infraestructures 2001-2010. Finalment, a partir de l’any 2004 
s’incorporen a la xarxa ferroviària els sistemes tramviaris Trambaix i Trambesòs. 
 
El punt de partida per a l’anàlisi topològica de la xarxa és l’elaboració d’un graf com a 
modelització de la realitat: aquest permet caracteritzar la xarxa pel que fa a les 
connexions dels nodes, traçat, velocitat de recorregut, etc.  
 
A partir de l’elaboració dels grafs representatius dels escenaris temporals i territorials 
plantejats i de les variables definitòries de la xarxa en cada estat, s’obtenen  indicadors 
topològics de la xarxa tals com la connexitat, connectivitat i la forma; aquests 
permetran establir una comparació  de les diferents etapes i certificar que hi ha una 
evolució. 
 
Els grafs permeten el càlcul de la matriu de temps d’accessibilitat per a cada escenari, 
que informa del temps mínim de viatge entre els diferents nodes considerats. A partir 
de la matriu de temps s’elabora un mapa d’isocrones o línies d’igual temps d’accés. 
D’aquesta manera es pot fer una comparació entre els diferents escenaris temporals i 
detectar els canvis produïts a la xarxa ferroviària des del punt de vista de 
l’accessibilitat.  
 
Avaluant des d’una òptica topològica l’evolució de la xarxa, es verifica que la xarxa 
adquireix complexitat i millora la seva connexitat i connectivitat amb el temps. 
L’evolució del RAI manifesta que les zones privilegiades es mantenen pràcticament 
invariables en el temps. Malgrat la mínima variació de les zones privilegiades, la 
millora de l’accessibilitat és notable, reduint-se el temps mig de trajecte en tot l’àmbit 
territorial.  
 
Finalment s’observa que les actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures 
contribueixen a millorar l’accessibilitat global, mantenir territorialment les zones 
privilegiades respecte la resta (RAI inferior a 1) i homogeneïtzar el territori mitjançant la 
tendència evolutiva de la xarxa cap a l’esquema reticular.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ANALYSIS OF THE EVOLUTION OF ACCESSIBILITY IN     
BARCELONA’S RAILWAY NETWORK  
Author: Marian Fernandez Cano 
Tutor: Francesc Magrinyà Torner 
 
Catalan Travellers’ Railway Network has evolved through time, from the first railway 
line appearing, in 1848, between Barcelona and Mataró, to the application of the 
actions considered on the Infrastructure Directive Plan (2001-2010).  
 
The study´s aim is to analise this temporal evolution (between 1860 - 2010) using 
topologyc indicators and the accessibility´s calculation, considering two different areas:  
Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) and Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB). 
 
Railway network considered in this study is composed by railway lines with wide tracks 
(operated by Rodalies RENFE), railway lines with narrow tracks (managed by FGC), 
Barcelona Metropolitan metro lines (belonging to TMB), and tram track systems of 
“Sant Martí – Besòs” and “Diagonal – Baix Llobregat” (opperated by TRAM).  
 
The origins of the Catalan Railway Network have as a core the city of Barcelona. On 
the one hand, most wide railway tracks built during the second half of the XIXth 
century, were spread around the territory, connecting Barcelona with further urban 
centres or  important Spanish cities. On the other hand, at the beginning of the XXth 
century, railway network lines with squeeze track were developed. This were inter-city 
networks that connected new zones appeared on the territory through their outlines: 
Llobregat – Anoia i Vallès. Moreover, Barcelona's Metropolitan network develops 
notably from 1950 on. Its growth continues through the decades of the sixties and 
nineties  following the approvals of the different Metro Plans. Its future extent is already 
planned and will consist of the incorporation of a new metro line (L9) and the 
prolongation of existing lines. These actions are included in the "Pla Director... 2001-
2010. Finally, in 2004, tram lines Trambaix and Trambesos are incorporated to the 
network .  
 
The starting point for the topological analysis of the net is the creation of a graph as a 
reality modelling process: this allows characterizing the net regarding the connections 
of the nodes, outline, speed of itinerary, etc. 
 
From the creation of the representative graphs of the temporary and territorial 
scenarios and of the definite variables of the net in each state, topological indicators of 
the net  such as  connectedly, connectivity and form are obtained; these will allow the 
establishment of  a comparison between the different stages and to certify that there is 
an evolution. 
 
The graphs allow the calculation of the accessibility time matrix for each scenario which 
it briefs of the minimum time on journey among the different considerate nodes. A map 
of isochrones or equal access time lines is elaborated from the time matrix. Thus, a 
comparison can be made between the different temporary scenarios and detect the 
changes produced to the train net from the point of view of accessibility. 
 
Evaluating the evolution of the net from a topological point of view it can be verified that 
the net acquires complexity and betters its connectivity and its connectedly through 
time. The RAI evolution shows that priviledged zones are static. Even though these 
zones barely change improvement in accessibility is remarkable, the average time of 
the journeys is reduced in all the territory. 
 
Finally, it can be observed that actions planned in the "Pla Director d’Infraestructures" 
contribute to improve global accessibility, maintain priviledged zones away from the 
others (RAI below 1) and even the territory through the evolutive tendency of the net to 
move to the reticulated scheme. 
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2 INTRODUCCIÓ 
2.1 OBJECTIUS I CONTINGUT 
 
Des dels primers anys de la era industrial, la societat i el capital català van apostar per la 
implantació del ferrocarril com a nou mode de transport a diferents indrets de la geografia 
catalana i per diferents motius. Des d’aleshores aquest ha anat evolucionant i estenent-se 
pel territori.  
 
L’origen de la xarxa ferroviària catalana pren com a nucli la ciutat de Barcelona. Les 
grans línies ferroviàries s’estenen per la geografia de manera radial i amb l'objectiu de 
connectar el territori català, relacionant el centre barceloní amb nuclis urbans importants 
allunyats.  
 
Paral·lelament al desenvolupament d’aquesta xarxa de "llarg recorregut", apareixen altres 
xarxes de segon ordre que pretenen millorar la mobilitat interurbana o, fins i tot, urbana.  
 
La xarxa de transport ferroviari de la Regió Metropolitana de Barcelona (RMB) està 
constituïda per diferents modes de transport públic explotats per diversos operadors. 
Tanmateix, la xarxa està molt diversificada dins del territori a estudiar; aquest territori és 
profundament heterogeni tant si parlem de distribució de la població com si parlem de 
connexió a la xarxa.  
 
El present estudi se centrarà en el desenvolupament de la xarxa ferroviària sota una 
òptica propera, abastant el marc territorial de la Regió Metropolitana. S’analitzarà tant 
l’extensió dels ferrocarrils les línies dels quals connectaren inicialment amb ciutats 
capitals com ara Saragossa, València, Madrid o la frontera francesa, com la creació i 
desenvolupament de línies de caire urbà o interurbà que es limiten a cobrir les 
necessitats de mobilitat en un territori molt menys extens.  
 
Aquest TFC pretén ésser, doncs, un estudi sobre els canvis que s’han produït al llarg de 
la història i que es produiran en un futur pròxim a la xarxa de transport ferroviari de la 
RMB, a partir de les actuacions previstes en el PDI (Pla Director d’Infraestructures 2001-
2010). S’analitzarà l’evolució dels diferents modes de transport ferroviari, la formació de la 
xarxa i els efectes dels canvis produïts en aquesta en els diferents punts del territori.  
L’objectiu d'aquest estudi és fer una anàlisi de les variacions d’accessibilitat en transport 
ferroviari a la Regió Metropolitana de Barcelona i l’Àrea Metropolitana de Barcelona, 
elaborant una comparació entre els diferents escenaris proposats al llarg de la història, 
partint de la segona meitat del segle XIX, època d’establiment de les primeres línies 
Anàlisi de l’evolució de l’accessibilitat a la xarxa ferroviària de Barcelona 
 2 
ferroviàries en territori català, i arribant a l’escenari futur, en què es duran a terme les 
modificacions a la xarxa previstes en el PDI. 
 
Primerament, el present TFC inclou una descripció de la formació de les diferents línies 
ferroviàries dins del marc territorial de la RMB. Es farà una descripció per separat de 
l'evolució de les línies de via ampla (actualment identificades com a xarxa de Rodalies de 
RENFE), els ferrocarrils de via estreta o carrilets (actualment Ferrocarrils de la Generalitat 
de Catalunya) i els ferrocarrils d'abast metropolità (el Metro de Barcelona). Cal dir que el 
present estudi pretén analitzar els canvis de la xarxa des del punt de vista de la mobilitat, 
per tant, es limitarà al desenvolupament de la xarxa ferroviària de viatgers.  
 
En segon lloc, s'elaboraran una sèrie de grafs esquematitzant l'estat de la xarxa en els 
diferents escenaris temporals plantejats.  
 
Posteriorment, s'empraran aquests grafs per fer un càlcul d'accessibilitats al territori. 
 
Finalment, s'elaboraran els mapes d'isocrones, reflexant el temps de trajecte 
corresponent a cada etapa de desenvolupament de la xarxa, és a dir, l'accessibilitat 
corresponent a cadascun dels escenaris temporals plantejats.  
 
L'objectiu de la tesina és doncs, analitzar quina ha estat la evolució de la xarxa de 
transport públic ferroviari de viatgers, en quina de les fases evolutives característiques de 
les xarxes se situa, i extreure’n les conseqüències sobre la seva adequació a l'evolució de 
l'aglomeració de Barcelona.  
2.2 DESCRIPCIÓ DEL MARC TERRITORIAL 
Aquesta tesina s’ha desenvolupat a partir de dos marcs territorials: la Regió Metropolitana 
de Barcelona (RMB) i l’Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB).  
 
L’Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB) és l’àmbit territorial gestionat per la 
Mancomunitat de Municipis, l’Entitat del Transport i l’Entitat de Medi Ambient. Aquests 
ofereixen serveis a un total de 36 municipis de les comarques del Barcelonès, el Baix 
Llobregat, el Vallès Occidental i el Maresme. Abasta una superfície de 636 km²  i una 
població de 3.186.461 habitants (INE, 2008). (Veure figura 2.2.1). 
 
D’altra banda, la Regió Metropolitana de Barcelona, és l’àmbit territorial gestionat en 
matèria de transport públic per l’Autoritat de Transport Metropolità (ATM) i comprèn les 
comarques de l'Alt Penedès, el Baix Llobregat, el Barcelonès, el Garraf, el Maresme, el 
Vallès Occidental i el Vallès Oriental amb un total 164 municipis. Abasta una superfície de 
3.237,1 Km2 i una població de 4.841.365 habitants (ATM,  2006). (Veure figura 2.2.2). 
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Figura 2.2.1: Àrea Metropolitana de Barcelona. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
 
 
Figura  2.2.2: Plànol de la Regió Metropolitana de Barcelona. Font: ATM. 
 
Tot i considerar la RMB i l’AMB com a marcs territorials, l’anàlisi de la xarxa s’ha limitat en 
quant a extensió.  
 
S’ha treballat amb els plànols que l’ATM inclou en el Pla Director d’ Infraestructures 
(2001-2010) i a partir d’aquests s’han elaborat els grafs (veure figura 2.2.3). Per tal de 
preservar la coherència de l’anàlisi, cal mantenir la mateixa extensió territorial en les 
diferents etapes analitzades. Per tant, enlloc de la RMB es manté com a condicionant de 
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partida l’abast territorial del PDI i es pren com a abast real de l’estudi que ens ocupa 
(RMB reduïda). 
 
 
Figura 2.2.3: Abast territorial. Actuacions previstes en el PDI. Font: PDI 2001-2010, ATM. 
 
D’altra banda, s’ha analitzat la xarxa a nivell metropolità, considerant només aquelles 
línies ferroviàries que tenen consideració “urbana” (és a dir, que serveixen la ciutat de 
Barcelona i els municipis que generen el continu urbà de la ciutat. S’han considerat doncs 
aquells municipis servits per la xarxa de Metro, per les línies urbanes de FGC (L6, L7 i 
L8) i pels sistemes tramviaris Sant Martí – Besòs i Diagonal – Baix Llobregat (AMB 
reduïda).  
 
Per a l’anàlisi de l’evolució d’accessibilitats s’han emprat les àrees reduïdes mentre que 
per al càlcul de la resta d’indicadors topològics de la xarxa s’ha utilitzat els quatre àmbits 
territorials definits en aquest apartat.  
2.3 EVOLUCIÓ DE LA XARXA FERROVIÀRIA I CREIXEMENT URBÀ 
El següent apartat ha estat elaborat a partir de la informació extreta del llibre Ferrocarril y Ciudad. Una 
perspectiva internacional. Cayón García, F., Muñoz Rubio, M. y Vidal Olivares, J. (2002). 
 
El ferrocarril va arribar tard a Catalunya en comparació amb les primeres línies europees. 
Aquest nou mode de transport genera inicialment moltes expectatives, com a element 
estructurador del territori i com a potenciador del desenvolupament industrial. Però el 
creixement de la xarxa ferroviària es produeix de manera lenta i generarà problemes 
econòmics degut a la baixa rendibilitat respecte la prevista.  
 
El ferrocarril havia de representar un canvi en el cost, en la seguretat i en la rapidesa 
respecte el model clàssic basat en carros tirats per cavalleries. Catalunya era un país 
amb poques carreteres i amb una xarxa obsoleta de camins que encarien el transport de 
les mercaderies a llargues distàncies.  (Sanromà, J. i Pardo, F., 2006). 
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La implantació del ferrocarril crearia desequilibris territorials, privilegiant i dinamitzant els 
punts connectats a la xarxa i penalitzant la resta. Les àrees no cobertes pel ferrocarril 
acabarien entrant en una situació de crisi econòmica i demogràfica.  
 
Amb el ferrocarril comença a ser, per primera vegada a la història, més significativa la 
distància expressada en temps que no pas la distància física.  
 
Abans de la implantació del ferrocarril, a mitjans del segle XIX, Barcelona i les ciutats del 
seu entorn representaven un pes demogràfic molt superior al de la resta del territori 
català. La ciutat de Barcelona comença a consolidar-se com a ciutat industrial 
especialitzada en la indústria tèxtil; el seu port s'estableix com a infraestructura bàsica per 
a la importació del cotó i el carbó.  
 
La industrialització provoca moviments migratoris importants del camp a la ciutat, que en 
aquells moments requeria molta mà d'obra. La densitat demogràfica augmenta 
ràpidament en una ciutat que encara es mantenia limitada dins del perímetre de les 
muralles.  
 
La manca d'espai en el recinte emmurallat repercuteix en el desenvolupament extramurs 
de la indústria tèxtil, als pobles de la Plana Litoral (Gràcia, Hostafrancs, Sants, etc. ). A 
més, les ciutats mitjanes properes a Barcelona (com és el cas de Mataró, Granollers, 
Terrassa o Martorell) també van desenvolupar-se industrialment i requerien d'una 
connexió ràpida amb el port de Barcelona. Les comunicacions s'establiran, primer amb 
les diligències i després amb el ferrocarril.  
 
La principal contribució del ferrocarril durant la segona meitat del segle XIX va ser la 
concentració industrial induïda prop de les estacions i els corredors i la comunicació i, per 
tant, potenciació del creixement industrial, a les ciutats mitjanes de les rodalies de 
Barcelona.  
 
A finals del segle XIX es produeix el canvi d'escala en l'extensió de la ciutat. 
S'enderroquen les muralles i s'annexionen els municipis veïns. L’espai lliure entre la ciutat 
i els pobles del seu entorn s’organitza urbanísticament segons el Projecte d' Eixample d' 
Ildefons Cerdà, basat en una malla ortogonal que relliga els pobles de la Plana amb la 
ciutat central i privilegia certs corredors com la Diagonal, l'Avinguda Meridiana o el Carrer 
Aragó, influenciats per la situació de les quatre grans línies ferroviàries en aquell moment 
en funcionament, i l'emplaçament de les seves estacions terminals. 
 
El ferrocarril va provocar problemes de continuïtat en el desenvolupament urbà. Estableix 
talls a la malla urbana que provocarà la separació d'usos. El carril es construïa a nivell de 
carrer establint una veritable frontera entre una banda i l'altra de les vies. Un exemple és 
el carrer Balmes, per on circulava el tren de Barcelona a Sarrià des de l'any 1863. A la 
banda dreta es desenvolupen les activitats de negoci de la burgesia mentre que la banda 
esquerra resta per a les activitats residuals com l'escorxador o la presó.  
 
A principis del segle XX l'Eixample creix de forma considerable. El ferrocarril esdevé un 
element important a la ciutat, tant per les línies i estacions existents com per esser 
considerat un element bàsic per connectar i ordenar urbanísticament la ciutat.  
 
A més, durant les dues primeres dècades del segle XX es construeix pràcticament tota la 
xarxa ferroviària secundària o "carrilets". Aquesta xarxa afecta a un àmbit territorial 
menor, és en general de via estreta i adopta un traçat més senzill que la xarxa de via 
ampla.  
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A Barcelona la xarxa està constituïda principalment per dues línies: una de Barcelona a 
Martorell passant per Sant Boi, dedicada inicialment al transport de minerals; l'altra com a 
prolongació del ferrocarril de Barcelona a Sarrià, inaugurat l'any 1863, arribant a Sant 
Cugat, Terrassa i Sabadell i generant l'aparició de nuclis urbans seguint la tipologia de 
"ciutats jardí".  
Pel que fa a la xarxa ferroviària de via ampla, durant les primeres dècades del segle XX i 
fins als inicis de la Guerra Civil, les actuacions se centren en la construcció de ramals per 
enllaçar diferents línies. És el cas del brancal Plaça Catalunya – Arc de Triomf o La 
Bordeta – Plaça Espanya.  
 
Durant els anys 20 es produeix un important creixement de la població de Barcelona 
causada per la immigració lligada al desenvolupament industrial i a la preparació de 
l'Exposició Universal que acollí la ciutat l'any 1929.  Proliferen en aquesta època 
creixements urbans anòmals creant-se barris de barraques i zones amb parcel·les 
d'autoconstrucció i urbanitzacions marginals.  
 
La circulació en superfície del ferrocarril continuava creant veritables barreres a la ciutat 
de Barcelona que n'ofegaven el seu creixement. L'Ajuntament decideix als anys 30 
realitzar un estudi sobre la situació dels enllaços ferroviaris de la ciutat. L'any 1933 es 
presenta el "Pla d'Enllaços Ferroviaris". Aquest Pla busca la racionalització del trànsit 
ferroviari mitjançant enllaços entre les línies de via ampla (explotades en aquell moment 
per MZA i Norte), i entre aquestes i les línies de metro.  A més, pretenia imposar la 
circulació subterrània als trams de la ciutat on el ferrocarril dificultava el seu 
desenvolupament. A causa de l'arribada de la Guerra Civil l'any 1936 aquest Pla no es va 
dur a terme.  
 
Durant els anys 50 es produeix un creixement important de la població degut a la 
immigració del les zones rurals espanyoles als nuclis industrials catalans. Aquest fet 
provoca una acceleració de la ocupació del sòl tant a les barriades barcelonines com en 
els municipis de l'entorn. Així s'inicia la formació del territori metropolità, estenent-se del 
centre cap a la perifèria.  
 
Aquesta extensió urbana en el territori implicarà canvis en la mobilitat. Els transports 
públics col·lectius se centren en restituir les línies i el material mòbil malmès durant la 
guerra, per tant, molts barris de la perifèria restaran sense servei de transport col·lectiu de 
cap tipus.  
 
L'any 1941 es crea RENFE. Les seves primeres actuacions en l'entorn de la Ciutat 
Comtal se centraran en l'electrificació de línies i el soterrament de les que travessaven la 
ciutat en superfície.  
 
Durant els anys 60 i 70 es consolida el procés de metropolització de Barcelona. Es 
produeix una forta expansió urbana poc controlada, donant lloc a la creació zones de 
residència marginals. La política urbana tendeix a les transformacions a gran escala 
propiciant la formació de polígons, tant a Barcelona (és el cas de Montbau, La Guineueta, 
La Verneda, etc.) com a les poblacions veïnes (és el cas de La Mina a Sant Adrià, Sant 
Cosme al Prat del Llobregat o el Pomar a Badalona).  
 
Pel que fa al transport col·lectiu, als anys 60 es produeix la seva municipalització degut a 
la pèrdua de rendibilitat del negoci d'explotació. L'Ajuntament apostarà pel 
desenvolupament de la xarxa de metro com a transport de futur i comencen a 
desaparèixer les línies de tramvies i troleibusos. La xarxa de metro es perllonga i 
comença a abastar els barris perifèrics. 
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Tot i així, el transport col·lectiu ferroviari no arriba a tots els barris ni permet l'enllaç de les 
perifèries, ni resol adequadament les comunicacions d'àmbit metropolità. La demanda 
comença a descendir provocant-se una massificació de la utilització del vehicle privat i un 
augment de la demanda del transport col·lectiu per carretera que, davant del ferrocarril 
oferia molts avantatges, el primer dels quals era no haver d’efectuar ruptures de càrrega.  
 
La utilització massiva del vehicle privat i la consolidació de la metropolització estan 
intimament relacionats. D'una banda, el procés de suburbanització comporta un augment 
de l'ús del vehicle privat, degut al transport col·lectiu deficitari existent a les zones de 
nova residència. D'altra banda, la xarxa viària estructura els nous creixements urbans a 
l'àrea metropolitana, propiciant desplaçaments diaris a zones mal servides pel transport 
col·lectiu però accessibles en vehicle privat. Aquesta xarxa permet allunyar els usos, 
possibilitant la residència en zones més distants del nucli central de preus més 
assequibles i amb una millor de qualitat de vida (menys contaminació, sorolls, etc.).  
 
Arribats a aquest punt, el vehicle privat es converteix en estructurador urbà mitjançant la 
xarxa viària. El ferrocarril perd aquest paper preponderant en els processos 
d'urbanització. 
 
Durant els anys 70 i 80 es viu una etapa de depressió econòmica. Els processos 
d'ocupació se centren en la urbanització dispersa i de baixa densitat, molt lligada als 
eixos de les autopistes. Els estudis de mobilitat realitzats en aquesta època reflecteixen 
un creixement dels desplaçaments obligats entre Barcelona (que continua essent el pol 
d'atracció principal) i les corones metropolitanes. Els viatges intermunicipals per mobilitat 
obligada són cada cop més freqüents.  
 
A principis dels anys 80 Barcelona iniciarà una intensa renovació urbana com a pol 
principal de l' Àrea Metropolitana, mitjançant la revisió dels plans urbanístics municipals i 
duent a terme transformacions urbanístiques per substitució i reforma, reutilitzant espais 
buits existents a la ciutat. 
 
L'any 1979 té lloc la creació de la TMB (Transports Municipals de Barcelona) i s'inicia una 
reestructuració de les xarxes d'autobusos i metro per tal de fer-les complementàries. El 
metro arriba finalment als municipis de L'Hospitalet, Cornellà, Sant Adrià, Santa Coloma i 
Badalona.  
 
A més, el ferrocarril inicia un procés de modernització de la xarxa per oferir un servei de 
més qualitat. Es creen enllaços subterranis que permetran travessar la ciutat en tren, 
establint nodes de gran accessibilitat (com és el cas de Plaça Catalunya i Sants).  
 
Cap a mitjans dels anys 80 Barcelona es prepara per rebre les Olimpíades de 1992. La 
renovació urbana és imminent en el marc del Pla Estratègic Barcelona 2000. La xarxa 
viària es transforma, sobretot en l'àmbit urbà, amb la construcció de les rondes de Dalt i 
Litoral i els nusos d'accés a la ciutat: Trinitat i Llobregat. Queden definides així les vies de 
penetració a la ciutat. Aquestes "autopistes urbanes" provoquen una disminució del 
temps de viatge en vehicle privat i potencien la dispersió dels nuclis residencials. Sota 
aquest pretext, es fa molt complicat per a la xarxa de transport públic cobrir uns trajectes 
origen – destinació tan dispersos.  
 
Durant aquesta etapa, anterior a les Olimpíades, es continua apostant pel Metro com a 
mode de transport prioritari. Es construeix la L2 i es perllonga la L1 amb 7 estacions 
noves. 
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Pel que fa als ferrocarrils de RENFE i FGC, es produeix una modernització i 
intensificació, augmentant la freqüència de pas i assolint en algunes ocasions la capacitat 
màxima de les línies. 
 
Les millores en transport ferroviari juntament amb l'increment del preu dels carburants i la 
insuficient capacitat de la xarxa viària van provocar un augment dels usuaris del 
ferrocarril. 
 
En l'actualitat podem dir que la xarxa ferroviària ha mantingut la seva fesomia original, 
potenciant i facilitant els viatges centre – perifèria però amb seriosos inconvenients per 
efectuar viatges entre els nuclis de la perifèria sense haver de passar pel centre. Es 
calcula un temps de viatge de 40-50 min entre el centre (la ciutat de Barcelona) i els 
nuclis perifèrics més importants de la segona corona metropolitana. D'altra banda, el 
metro permet realitzar viatges de menys de mitja hora entre el centre barceloní i els 
municipis que formen el continu urbà central.  
 
En definitiva, el ferrocarril apareix com a primer impulsor de la construcció de la ciutat 
moderna però perd el seu paper estructurant a principis del segle XX quan es comença a 
construir la xarxa viària; cap als anys 40 i 50 és l'automòbil qui adquirirà aquest paper 
estructurant de la morfologia urbana.   
 
Amb l'aprovació del PDI (Pla Director d'Infraestructures 2001- 2010) es pretén perdre 
l'esquema de centre – perifèria per acabar d'establir una veritable xarxa mallada, buscant 
l'equilibri en el territori.  
 
Les actuacions previstes en el PDI se centren en la primera corona metropolitana buscant 
la consolidació definitiva de la xarxa ferroviària a la ciutat de Barcelona (millorant la 
connectivitat i accessibilitat en el continu urbà central) i estenent i complementant la xarxa 
existent en zones més llunyanes.  
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3 LA CONSTRUCCIÓ DE LA XARXA FERROVIÀRIA 
METROPOLITANA DE BARCELONA 
La revolució industrial del segle XVIII va produir un salt qualitatiu important en el transport 
terrestre mitjançant la invenció de la locomotora de vapor a Anglaterra, perfeccionada 
pels germans George i Robert Stephenson. Aquesta, alimentada a base de carbó, assolia 
els 47 Km/h. (Sanromà, J. i Pardo, F., 2006). 
 
Des dels primers anys de la era industrial, la societat i el capital català van apostar per la 
implantació del ferrocarril a diferents indrets de la geografia catalana i per diferents 
motius. De fet, el primer tren de la Península va ser el de Barcelona a Mataró l’any 1848, 
finançat per personalitats destacades de la burgesia catalana.  
 
El fet que la xarxa catalana es basés en el capital privat de la burgesia local és un tret 
diferencial i excepcional pràcticament a tota Europa. És per això que la xarxa neix 
orientada a servir els interessos de la indústria catalana i de les principals produccions 
agrícoles del país, per tal de proporcionar mobilitat i facilitar l’expansió d’aquests 
productes més enllà de les fronteres catalanes i, d’altra banda, minimitzar els costos de 
transport entre els centres productors i els consumidors. 
 
La xarxa ferroviària es va desenvolupar al voltant de Barcelona, essent la capital catalana 
el punt de sortida de les principals línies vers el nord, sud i oest. 
Aquesta es va haver d’adaptar a les dificultats orogràfiques del país. És per això que  les 
principals línies segueixen el curs d’un riu o bé transcorren per les planes litorals. És el 
cas, per exemple, de la línia de Barcelona a Tarragona: Es decideix inicialment el seu pas 
per Vilafranca, travessant la plana del Penedès i desestimant el possible traçat per 
Vilanova, ciutat envoltada d’un relleu complicat que hagués encarit molt la construcció de 
la línia. 
 
En els apartats següents es descriu la formació i evolució de la xarxa ferroviària, fent una 
distinció segons l’abast territorial. D’una banda s’exposa el desenvolupament del 
ferrocarril interurbà. D’altra, es descriu la formació de la xarxa de metro de Barcelona i la 
seva extensió per l’Àrea Metropolitana. 
3.1 EVOLUCIÓ HISTÒRICA DEL FERROCARRIL INTERURBÀ 
Aquest apartat pretén explicar, a grans trets, l’evolució històrica del ferrocarril interurbà.  
 
En primer lloc es descriu la construcció de la xarxa ferroviària de via ampla per al 
transport de viatgers, actualment explotada per la companyia RENFE. Tot i que la creació 
d’aquesta companyia és relativament recent (respecte la inauguració del primer 
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ferrocarril), les línies que actualment estan en explotació coincideixen, pel que fa al traçat, 
amb les primeres línies construïdes al país. 
 
En segon lloc, s’exposa la creació de les línies de ferrocarril de via estreta o carrilets, que 
a Catalunya apareixen durant les dues primeres dècades del segle XX i seran gestionats 
conjuntament per Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) des de l’any 1979. 
 
3.1.1 EVOLUCIÓ HISTÒRICA DE LES LÍNIES FERROVIÀRIES DE VIA AMPLA. 
PRIMERA ETAPA: (1848-1894) 
 
A Catalunya intervindran dues companyies importants en la construcció i explotació de la 
xarxa abans de la creació de la companyia estatal RENFE: NORTE i MZA. La “Compañía 
del Norte” o Norte es va fundar l’any 1856 i va construir el traçat Bilbao – Saragossa – 
Lleida - Barcelona; la companyia MZA (Madrid – Zaragoza - Alicante), fundada el mateix 
any, apostà per una línia que arribava a Barcelona sortint de Madrid. 
Tanmateix, en un principi són les petites Societats creades amb capital privat les que 
aposten per aquest mode de transport i construeixen les primeres línies.  
 
La xarxa ferroviària bàsica es va desenvolupar en dues fases: 
 
? 1845-1865: 
 
La primera fase té un abast de 20 anys, des de 1845 fins l’any 1865. Aquesta etapa 
inicial de construcció de la xarxa representa una inversió a fons perdut. L’any 1844, 
a través de la Reial Ordre, es permet un sistema de concessions directes reservant-
se l’Estat el dret de nacionalitzar les línies i el control de les tarifes. Tot i la multitud 
de concessions sol·licitades, poques van arribar a construir-se. 
L’any 1855 s’aprova la Llei de Ferrocarrils amb l’objectiu de recolzar el sector 
ferroviari. La llei estableix terminis per a les concessions, planteja revisions tarifàries 
cada cinc anys i proporciona ajudes per a la construcció de les línies assegurant un 
6% mínim de rendiment. Tot i així, l’any 1860 la línia més rentable de les 17 en 
explotació en tot l’Estat espanyol era la de Barcelona a Mataró amb uns beneficis 
del 3,5%. (Herce Vallejo, M. i Magrinyà Torner, F., 2002). 
Durant aquesta etapa es construeixen les principals línies de ferrocarril. 
Primerament, seguit de la línia de Barcelona a Mataró,  la de Molins de Rei i 
Martorell, en direcció a Tarragona per l’interior, que partia fora muralles i tenia 
estació a Sants. Després la línia de Granollers, que d’una banda enllaçaria a 
Maçanet amb la de Mataró per prolongar-se fins a Girona i França i de l’altra 
s’enfilaria fins a Vic, Ripoll i Sant Joan de les Abadesses. La xarxa ferroviària 
catalana de via ampla assoleix l’any 1865 una longitud de 794 km (incloent el tram 
que discorre per Aragó de la línia de Barcelona a Saragossa).  
Aquesta fase finalitza amb una profunda crisi financera causada per la important 
concentració de capitals en el sector ferroviari. La inversió de capital va generar una 
situació insostenible per la creació d’una xarxa que pràcticament no tenia clients. 
Aquest excés d’oferta sense gairebé demanda provocà la fallida de les companyies 
ferroviàries. 
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? 1865- 1874: 
La crisi soferta durant els anys 60 del segle XIX suposa una suspensió temporal de 
la construcció de la xarxa ferroviària de via ampla, quedant algunes de les línies en 
execució inacabades. La disminució d’inversions en la xarxa ferroviària provocarà la 
desaparició de les petites companyies catalanes que passaran a formar part de les 
grans companyies amb participació de capital estatal o a mans franceses.  
Serà ben entrada la dècada del 1870 quan es podran reprendre les construccions 
gràcies a la important expansió econòmica que viurà Catalunya. 
 
? 1874-1894: 
Durant aquesta segona etapa de construcció del ferrocarril, la xarxa ferroviària de 
via ampla queda pràcticament acabada en el territori català.  
La Llei de Ferrocarrils de l’any 1877 intenta acabar la xarxa peninsular plantejant un 
desenvolupament radial de la mateixa contra el desenvolupament espontani de 
l’etapa anterior.  
La xarxa ferroviària catalana de via ampla assoleix una longitud de 1384 km 
(incloent el tram que discorre per Aragó de les línies que arriben a Saragossa des 
de Barcelona: una passant per Lleida i l’altre per Móra d’Ebre). (Fundació Jaume I, 
1997). 
 
 
La xarxa ferroviària es va articular en tres direccions principals pels trajectes de llarga 
distància (Veure figura 3.1.1):  
 
- Una línia corre paral·lela a la costa mediterrània des de Barcelona fins a 
Tarragona i València; el primer tram va ser el de Barcelona a Vilafranca. 
- Una segona línia transcorre fins a França des de Barcelona i ofereix un camí 
costaner (passant per Mataró) i un d’interior (passant per Granollers). 
- La tercera ruta uneix Barcelona amb Madrid passant per Saragossa. També 
presenta dos camins: un per Manresa i Lleida i un altre per Reus i Móra d’Ebre. 
 
 
Aquests tres grans eixos ferroviaris es veuran complementats per tres línies més: 
 
- La línia de Granollers a Sant Joan de les Abadesses (1875 – 1880) 
- La línia de Tarragona a Lleida (1879) 
- La línia de Barcelona a Vilanova i Valls (1878 – 1883) 
 
Aquesta xarxa bàsica acaba constituint l’anomenat vuit català, delimitat per les estacions 
de Maçanet-Maçanes i Sant Vicenç de Calders i tenint com a centre la ciutat de 
Barcelona. 
 
 
Un cop estesa la xarxa bàsica s’inicia un procés de concentració dels operadors de la 
xarxa bàsica, que finalitzarà amb la creació de RENFE l’any 1941. (Herce Vallejo, M. y 
Magrinyà Torner, F., 2002). 
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Figura  3.1.1: Períodes d'entrada en explotació de la xarxa de via ampla catalana. 
Font: Fundació Jaume I (1997). 
 
3.1.1.1 El tren de Barcelona a Mataró (1848) 
 
Tot i no ser la primera concessió donada per a un projecte de ferrocarril, aquesta línia va 
ser la primera en inaugurar-se en tot l’Estat espanyol.  
 
La iniciativa va arribar de mans del mataroní Miquel Biada i Buñol, que viatjà a Cuba a fer 
fortuna i allà va veure prosperar la línia entre L’Habana i Bejucal l’any 1837. Biada es va 
associar amb l’empresari Josep Maria Roca i amb diversos enginyers britànics per dur a 
terme la seva idea d’unir la seva ciutat natal amb la capital catalana. (Maristany, 1992). 
 
L’octubre de l’any 1848 es va inaugurar la línia de Barcelona a Mataró. Tenia una longitud 
de 28,6 km i el ferrocarril assolia una velocitat de 46Km/h, efectuant el recorregut sencer 
en menys d’una hora. El traçat era senzill, seguint la costa del Maresme. Els únics 
obstacles amb els quals es varen trobar van ser el riu Besòs resolt amb la construcció 
d’un pont i el relleu de Montgat, sortejat amb un túnel. 
 
Inicialment la línia de Barcelona a Mataró comptava amb 7 estacions: Barcelona Terme, 
Badalona, Montgat, El Masnou, Premià de Mar, Vilassar de Mar i Mataró. 
A Barcelona, l’estació se situava al Passeig del Cementiri, actual Avinguda Icària, prop de 
la Barceloneta i la Ciutadella i, per tant, fora de les muralles de la ciutat. Aquestes no van 
començar a enderrocar-se fins l’any 1854 i la Ciutadella fins al 1868. (Muntaner i 
Montejano, 1999). L’any 1857 la línia s’allarga fins a Arenys de Mar.   
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La primera electrificació (a corrent continu, 1500Vcc) de la línia es produeix l’any 1948, 
amb motiu del centenari de la línia. Deu anys després s’efectua una segona electrificació, 
augmentant el voltatge a 3000 Vcc.  
 
Durant els anys vuitanta es va suprimir la línia entre Sant Adrià de Besòs i l'Estació de 
França, desviant-se tots els trens cap a la línia d'enllaç amb la Sagrera.  
 
La línia R1 de Rodalies actual s'inicia a Molins de Rei. Transcorre pels municipis de Sant 
Feliu de Llobregat, Sant Joan Despí, Cornellà i L’Hospitalet i arriba a Barcelona essent la 
primera estació Sants. Les dues vies de la línia de Mataró es separen de la línia de 
Granollers per l'anomenat Triangle Ferroviari, situat a continuació del futur emplaçament 
de l’estació de la Sagrera, i es dirigeixen cap a la costa fins a Sant Adrià de Besòs, on es 
retroba amb el traçat original que provenia de l'Estació de França passant per un pont 
metàl·lic sobre el riu Besòs. Les estacions originals han modificat lleugerament el seu 
emplaçament, restant molt a prop de les primitives. (Veure figura 3.1.4). 
 
3.1.1.2 El tren de Barcelona a Granollers (1854) 
 
Aquest tren neix amb l’objectiu de transportar el gra fins als mercats de Barcelona de 
forma més econòmica. S’aprecia doncs una gran diferència entre la motivació que portà 
Miquel Biada a construir el seu ferrocarril exclusivament de viatgers de Barcelona a 
Mataró,i la que promou la construcció d’aquest segon ferrocarril català, purament 
comercial. 
 
L’any 1850 es constitueix la Companyia del Ferrocarril del Nord de Catalunya. El govern 
obliga a canviar aquest nom pel de “Ferrocarril de Barcelona a Granollers”. Quatre anys 
més tard s’inaugura el primer tram d’aquesta línia de Barcelona a Granollers, igualant en 
longitud la seva antecessora, amb 28 km línia. La línia transcorria originàriament seguint 
el mateix recorregut que en l'actualitat: iniciava el seu trajecte des de l'estació terminal 
cap a la plaça de les Glòries i continuava cap al Clot, la Sagrera i Sant Andreu Comtal. 
Actualment aquest tram és subterrani. L’any 1860 els trens ja arribaven a Maçanet – 
Massanes. 
 
El trajecte de Barcelona a Granollers es realitzava en 1 hora (39 minuts de viatge i 21 
minuts d’estacionaments) i el tren s’aturava a les 9 estacions que formaven part de la 
línia: l’estació terminal a Barcelona, al costat de la Ciutadella, Clot, Horta, Sant Andreu, 
Santa Coloma, Montcada i Reixac, Mollet, Montmeló i Granollers. Les estacions d’Horta i 
Santa Coloma varen ser eliminades per la seva situació, massa distanciada de les 
poblacions a les que es pretenia servir. (Baulies, J., 2004).  
 
A Barcelona, l’estació terme estava situada davant de la del tren de Mataró però a 
l’interior de les muralles (Passeig de l’ Aduana). Aquesta estació es pot considerar com 
l’estació antecessora de  l'Estació de França. (López García, M., 2005 ). 
 
Les companyies pioneres del ferrocarril català, la de Barcelona a Granollers i la de 
Barcelona a Mataró, comparteixen l’objectiu d’arribar a Girona. Després d’algunes 
disputes inicials, l’any 1862 es produeix la fusió de ambdues companyies sota el nom de 
“Companyia de Camins de Ferro de Barcelona a Girona” i aconsegueixen la fita d’arribar 
a la capital gironina. Anys més tard la companyia passa a ser la "Companyia dels Camins 
de Ferro de Barcelona a França"(TBF). 
 
Un cop creada la nova companyia, aquesta comptava amb dues estacions terminals a 
Barcelona, situades molt a prop la una de l’altra però sense possibilitat de comunicació en 
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estar separades per un passeig. L’any 1870 es presenta un projecte per unir les dues 
estacions i l’any següent l’ajuntament aprova la construcció de l’edifici amb façana al 
Passeig de l’Aduana que resultarà emplaçament de l’estació de França. El projecte 
encara no tirarà endavant, en part, perquè els esforços de les dues companyies 
fusionades se centra en la unió dels extrems del vuit català i en la comunicació de les 
vies en el nucli urbà de Barcelona. La unió es farà des de Plaça de les Glòries per la 
Diagonal i el carrer Aragó.  La companyia TBF absorbirà la Companyia dels directes de 
Madrid i Saragossa a Barcelona (VVB) i esdevindrà propietària del vuit català. (Garzival, 
G., 2000).  
 
Actualment aquesta línia s’integra en la xarxa de Rodalies de RENFE i s’identifica com 
una part de la línia R2: Sant Vicenç / Vilanova – Maçanet. (Veure figura 3.1.6). 
 
3.1.1.3 El tren de Barcelona a Martorell i Vilafranca (1859) 
 
Aquest ferrocarril té els seus orígens en el desig per part dels empresaris martorellencs 
de donar sortida a la seva indústria tèxtil. 
 
L’any 1851 es crea la Companyia del Ferrocarril de Barcelona a Martorell. Aquesta inicia 
l’execució del seu projecte ferroviari aconseguint que la seva línia fos la segona en 
inaugurar-se a Catalunya.  
 
L'estació terminal se situava a la Riera d'En Malla, a Rambla Catalunya, molt a prop de 
l'actual Plaça de Catalunya. (Ubach i Soler, T., 1984).  
 
El primer tram, de Barcelona a Molins de Rei, va entrar en servei a finals de l’any 1853. 
En aquells moments 6 trens cobrien el recorregut cada dia en ambdós sentits de la 
marxa. L’any 1856 el ferrocarril arribava a Martorell, primer a l’estació provisional de 
Coromines, a un quilòmetre del municipi. La longitud total de la línia assolia els 28,5 km. 
L'estació definitiva a Martorell va entrar en servei l'any 1859, travessant el riu Llobregat i 
arribant als 29,7 km de línia. (Urkiola i Casas, C., 2004).  
 
L'any 1856 la línia havia transportat una mitjana diària de 1306 viatgers (Sanromà, J. I 
Pardo, F., 2006).  
 
L'any 1859 la línia comptava amb vuit estacions: Barcelona – Riera d’en Malla, Sants, 
L’Hospitalet de Llobregat, Cornellà, Sant Feliu de Llobregat, Molins de Rei, El Papiol i 
Martorell. 
 
Un cop assolit aquest primer objectiu es planteja la fita d’arribar a Tarragona. Existien dos 
possibilitats: passar per Vilafranca o per Vilanova. La decisió es va prendre en funció de 
les dificultats tècniques que podia plantejar el traçat: el pas per Vilanova resultava 
complicat mentre que la plana del Penedès facilitava el pas del ferrocarril per Vilafranca. 
L’arribada a aquesta vila succeeix l’any 1857. Però la inauguració de l'estació es produeix 
l'any 1865, any d'arribada del tren a Tarragona. (Maristany, M., 1992). 
 
L'any 1869 l'estació terminal d'aquesta línia de ferrocarril entra en conflicte amb la 
urbanització de l'Eixample de Barcelona, segons el projecte d'Ildefons Cerdà (1859). El 
Ministeri de Foment demanarà a la Divisió de Ferrocarrils l'estudi d'un nou emplaçament 
per aquesta estació. El lloc escollit com a idoni se situa a prop del port, entre les 
Drassanes i Montjuïc però aquesta nova ubicació no arribarà a materialitzar-se mai. El 
motiu és la fusió de la "Compañía de los Caminos de Hierro de Barcelona a Francia" amb 
la companyia que explotava la línia de Barcelona a Martorell donant lloc, l'any 1876, a la 
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creació de la "Compañia de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia" (TBF). 
Es aleshores quan apareix la possibilitat d'unir les dues línies (Barcelona – Martorell – 
Vilafranca – Tarragona i Barcelona – Girona – França) i a la vila de Sants s’estableix 
l’estació terminal. (Sanromà, J. I Pardo, F., 2006).  
 
Així, es va optar per establir un enllaç que creués l'Eixample a través del carrer Aragó i 
d'aquí fins al carrer de la Marina que enllaçaria amb l'estació terminal de la línia de 
França, a prop de la Ciutadella. L’enllaç entra en funcionament l'any 1882, tant per a les 
mercaderies com per a passatgers.  Aquest fet va significar l'enderroc, dos anys més tard, 
de l'antiga terminal de la línia de Martorell, situada a la Riera d’en Malla. (Sanromà, J. I 
Pardo, F., 2006).  
 
Pel que fa a la resta de les estacions de la RMB, la de Sant Joan Despí és inaugurada 
l'any 1891. Castellbisbal s’incorpora a la línia l'any 1905.  
 
Actualment aquesta línia forma part de la xarxa de Rodalies de RENFE i s’identifica com 
una part de la línia R4: Sant Vicenç / Vilafranca – Manresa. (Veure figura 3.1.8). 
 
3.1.1.4  El ferrocarril de Sabadell, Terrassa i Manresa (1855) 
 
La línia, que comunica Barcelona amb Sabadell, Terrassa, Manresa i Lleida, i aquestes 
ciutats catalanes amb Saragossa i el centre i nord de la península, va ser la primera 
oberta a Catalunya amb unes perspectives tan llargues.  
 
Aquesta va ser construïda per la “Companyia del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona” 
vinculada al financer català Manuel Girona. 
 
El primer tram fou inaugurat l’any 1855, entre Montcada i Sabadell, amb una extensió de 
12 km. L'any següent, el ferrocarril arriba a Terrassa i l'any 1859 a Manresa. (Ubach i 
Soler, T., 1984). 
 
L'any 1862 es construeix el tram que restava pendent, de Montcada a Barcelona i 
s'estableix com estació terminal l'estació del Nord (o de Vilanova), situada a tocar d’on, a 
partir de l’Exposició Universal de 1888 se situarà l’Arc de Triomf.  Anterior a l'emancipació 
d'aquesta línia, l'arribada a Barcelona es duia a terme compartint el traçat ferroviari i 
l'estació terminal de la línia de Granollers. 
 
En paral·lel amb la línia de Granollers fins a Montcada, i amb estació a Sant Andreu, la 
línia de Barcelona a Sabadell, Terrassa i Manresa arriba a Lleida l’any 1860 i l’any 
següent a Saragossa.  
 
A partir de l’any 1948 i fins els seixanta, el darrer tram (Montcada – Estació del Nord) va 
ser soterrat i donà lloc a l’actual Av. Meridiana.  
Des de l’any 1979 aproximadament, l’estació terminal d’aquesta línia se situarà a 
l’Hospitalet de Llobregat. (Veure figura 3.1.8). 
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3.1.1.5 El ferrocarril de Valls i Vilanova a Barcelona (1882) 
 
Va ser la darrera gran línia construïda de via ampla que parteix de Barcelona, entrant en 
servei l’any 1882. 
 
La Societat del Ferrocarril de Valls a Vilanova es constitueix a Barcelona l’any 1878 amb 
capital privat, amb l’objectiu de fer arribar el ferrocarril a Vilanova. Aquesta línia suposaria 
un repte constructiu perquè era necessari excavar un total de 4212m de túnel al massís 
del Garraf. 
Superat aquest repte, el desembre de 1881, pràcticament 4 anys després de ser creada 
la societat, es va inaugurar el tram Barcelona a Vilanova amb 42 km de línia.  
 
L’estació de Barcelona es trobava inicialment tocant el port, al Morrot, al costat de 
Montjuïc. Actualment aquesta estació ha modificat la seva situació i permet atendre les 
mercaderies del port de Barcelona. (Ubach i Soler, T., 1984). 
 
L’any 1887 la Societat del Ferrocarril de Valls a Vilanova és absorbida per la companyia 
TBF. És aleshores quan es produeix l’enllaç d’aquesta línia amb la de Vilafranca, 
mitjançant la construcció d'un ramal d'aproximadament 4 km que enllaçava la línia 
procedent del Prat amb el baixador de la Bordeta a tocar de Sants. (Ubach i Soler, T., 
1984). La resta de la línia quedarà com un accés ferroviari al port amb Can Tunis com a 
estació central de mercaderies.  
 
L’any 1979 es posà en servei un enllaç subterrani que comunica l’estació de L’Hospitalet 
de Llobregat amb la línia de Vilanova. Actualment la línia de Vilanova forma part de la 
línia R2 de Rodalies RENFE. (Veure figura 3.1.6). 
 
3.1.1.6 El ferrocarril de Barcelona a Granollers, Vic i Ripoll (1880) 
 
La línia de Barcelona a Vic i Ripoll forma part d’una línia que antigament havia arribat fins 
a Sant Joan de les Abadesses. Va néixer amb l’objectiu de transportar el carbó des dels 
Pirineus fins a Barcelona i per aquest motiu utilitzava la línia de França entre Granollers i 
la ciutat comtal.  
 
L’any 1876 es posa en funcionament el tram entre Granollers i Vic i el 1880 la línia arriba 
fins a Ripoll i Sant Joan de les Abadesses. Aquest darrer tram es va tancar definitivament 
al trànsit ferroviari l’any 1980 rehabilitant-lo com a via verda. 
 
L’any 1886 la línia comptava amb 6 estacions entre Barcelona i Granollers: Estació del 
Nord, Montcada – Bifurcació, Montcada Ripollet, Mollet, Parets i Granollers. 
Posteriorment s’incorporen les estacions de Sant Andreu Arenal,Montcada i Reixac – 
Sant Joan (actualment no existent) i Santa Perpetua. (Baulies, J., 2004).  
 
Actualment la línia, integrada en la xarxa de Rodalies RENFE (línia R3), s’inicia a 
L’Hospitalet de Llobregat. (Veure figura 3.1.5). 
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3.1.1.7 El vuit català 
 
S’anomena així al conjunt de les quatre línies ferroviàries que tenen el seu origen a 
Barcelona i que s’uneixen de dues en dues a les estacions de bifurcació (Maçanet-
Massanes i Sant Vicenç de Calders) constituint un vuit a la geografia catalana.  
 
A Maçanet Massanes s’ajunten les línies de Barcelona a Granollers i Barcelona a Mataró, 
emprenent, unides com a una única línia, el camí cap a la frontera francesa. Aquesta unió 
es produeix l'any 1881 a mans de la companyia TBF.  
 
L'any 1887 es materialitza l'enllaç a Sant Vicenç de Calders de les línies de Vilafranca i 
Vilanova emprenent el camí cap a Tarragona.  
 
L’any 1882 s’enllaça la línia de Vilafranca amb la de Granollers (aquesta darrera ja havia 
absorbit la línia de Mataró) per mitjà de la rasa al carrer Aragó.  Aquest enllaç el va portar 
a terme la TBF (Tarragona – Barcelona - França) que ja havia absorbit les companyies 
que explotaven aquestes línies. 
 
El vuit català va remarcar-se encara més quan totes les línies van acabar en mans de la 
companyia MZA que les explotava juntes i potenciava el trànsit de les rodalies. 
 
Les línies que formaven part del vuit català van ser electrificades entre 1955 i 1958 a 
3000 Vcc a excepció de la línia de Mataró (electrificada a 1500 Vcc l’any 1948 i 
reelectrificada a 3000 Vcc l’any 1958).  
 
 
 
Figura 3.1.2: El Vuit Català. Font: Ubach i Soler, T. (1984). 
 
 
3.1.2 ELS ENLLAÇOS I SOTERRAMENTS A BARCELONA (1900-1929) 
 
Pel que fa a la ciutat de Barcelona, la xarxa ferroviària comença el seu desenvolupament 
quan la ciutat encara es mantenia dins del recinte emmurallat. Això motiva l'emplaçament 
de les estacions en espais coincidents amb les portes de la ciutat, concretament a la part 
alta de les rambles (estació terminal de la línia de Martorell) i el Pla de Palau (estacions 
terminals de les línies de Mataró i Granollers).  
 
Pel que fa a l’evolució de la xarxa a la ciutat de Barcelona, l'enllaç més transcendental va 
ser el que travessava la ciutat unint la línia de Vilafranca amb la de Granollers, 
conseqüència de la fusió de les companyies que explotaven cadascuna de les línies i la 
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creació de la "Compañia de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia" (TBF). 
Aquesta obra s'enllestí l'any 1882 i unia les estacions terminals de Sants i l'estació de 
França. L'Eixampla era travessada per les locomotores de vapor en rasa pel carrer Aragó.  
 
L'any 1899 la companyia TBF és absorbida per la Madrid – Zaragoza – Alicante (MZA) de 
manera que la darrera empresa ferroviària de via ampla catalana passava a mans d'una 
empresa estatal amb capital majoritàriament francès. Aquest fet i el nomenament com a 
administrador de l'empresa de l'enginyer Eduard Maristany donà un impuls a tot un seguit 
de millores de la xarxa ferroviària barcelonina. S'intenten trobar solucions als enllaços 
entre les línies que travessen la ciutat.  Es va construir el baixador de Passeig de Gràcia 
(1902), l'estació de mercaderies de Poblenou (1905), la de Morrot (1917), la de la Sagrera 
(1918) i la de Sants (1920). (Sanromà, J. i Pardo, F.,2006). 
 
L’any 1902 entra en funcionament el baixador de Passeig de Gràcia, que serà cobert 
l’any 1960 amb la resta del carrer Aragó.  
A partir del carrer Casanova (en direcció a Vilafranca) la línia continuava a nivell de carrer 
fins l'any 1929, any en el qual s'inaugura una trinxera de 4 vies que arribava a l'estació de 
Sants, ampliada i adaptada al trànsit de mercaderies i viatgers amb motiu de l'Exposició 
Universal a la ciutat aquell mateix any. L'any 1929 s'inaugura l'Estació de França, estació 
de terme de Barcelona impulsada per MZA. 
 
 
L'any 1948 s'inaugura l'edifici de viatgers de la nova estació de Sants. Fins aleshores, 
l'estació havia estat clarament una estació de mercaderies. Un cop inaugurada la nova 
estació de viatgers, el trànsit ferroviari de mercaderies és traslladat al Morrot – Can Tunis.  
 
L'antiga línia del Nord, que transcorria pel que avui és avinguda Meridiana va ser 
soterrada l'any 1948. Al mateix temps es va obrir un ramal subterrani des de l'estació del 
Nord fins a Plaça Catalunya. Aquest tram entrà en funcionament l'any 1932 i s'utilitzava 
només per als serveis de rodalies. L'any 1979 aquest brancal arriba a la nova estació de 
Sants. (Ubach i Soler, T., 1984). 
 
 
 
Figura 3.1.3 : Enllaços ferroviaris a Barcelona. Font: Ubach i Soler, T. (1984). 
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3.1.3 DE LA CREACIÓ DE RENFE ALS PLANS DE MODERNITZACIÓ (1930- 2005) 
En els anys 30 el ferrocarril entra en una crisi motivada per dos fets destacats: d'una 
banda, aquest mode de transport entra en competició amb els transports de carretera; 
d'altra banda la xarxa pateix un deteriorament important pels danys soferts durant la 
Guerra Civil. És aleshores quan el transport ferroviari perd el monopoli del transport 
terrestre en benefici del transport per carretera.  
 
El ferrocarril es considera un negoci deficitari però al mateix temps compleix amb una 
funció d’interès públic, per tant sembla lògic el seu traspàs a l’Estat per a que el gestioni 
amb els pressupostos fruit de tots els ciutadans. 
 
Amb la fi de la Guerra Civil i l’arribada del franquisme es produirà la nacionalització de les 
vies. Seguint l’exemple francès (l'any 1938 es crea la SNCF, Société Nationale dels 
Chemins de Fer Français), el juliol de 1941 neix RENFE (Red Nacional de Ferrocarriles 
Españoles) com a operadora de la xarxa ferroviària nacional, i s’hi acullen les antigues 
companyies amb ample de via espanyol. NORTE i MZA, les dues grans companyies 
ferroviàries, perden la seva identitat i es fusionen formant la “Red Nacional de los 
Ferrocarriles Españoles”. 
 
En els seus inicis, RENFE comptava amb 12.401 km de via. Els dos objectius bàsics pels 
quals es va crear la companyia eren reconstruir la xarxa després dels danys soferts per la 
Guerra Civil i unificar els senyals i reglaments de circulació, fins aleshores molt 
diversificats en la totalitat del territori espanyol. A més, s'acabaran les obres començades 
durant la II República. 
 
L’any 1949 s’aprova el Pla General de Reconstrucció i Reformes Urgents, conegut com el 
Pla Guadalhorce que invertirà 5.000 milions de pessetes en la renovació de la xarxa 
ferroviària. Les principals actuacions se centraren en la substitució i reforç dels ponts 
metàlics, l’ampliació d’estacions i la renovació de les vies.  
 
Entre 1959 i 1962 es desenvolupen els “Planes de Desarrollo Económico y Social”. 
RENFE rep un impuls important gràcies als ajuts que arriben des dels EEUU. Aquest 
darrer any el Banc Mundial presenta un informe recomanant al govern d’Espanya la 
modernització de les línies de ferrocarril, concentrant les inversions en la millora de la 
xarxa existent i aplaçant les ampliacions de línies. Aquesta recomanació es recull en el 
“Plan Decenal de Modernización” (1964-1973) l’objectiu del qual era dur a terme les 
modernitzacions necessàries per aconseguir que el ferrocarril proporcionés beneficis.  
Juntament a la renovació de vies i construcció de noves estacions de mercaderies, es 
produeix la substitució de la tracció de vapor per la diesel i l’elèctrica, s’elimina la tercera 
classe i es milloren els sistemes de seguretat i les comunicacions. 
 
Als anys 70 l’objectiu dels plans de modernització del ferrocarril és aconseguir la velocitat 
comercial de 140Km/h a tota la xarxa bàsica. 
 
Durant la dècada dels 80 es produeix el tancament de 914 km de línies que es 
consideraven deficitàries, havent vist que el 65% del tràfic ferroviari es produïa en 5.000 
dels 13.500 km de via en funcionament.  A més, durant aquesta dècada es produeix un 
important creixement del tràfic ferroviari de Rodalies com a conseqüència del canvi 
d’hàbits de la població, que abandona les grans ciutats per establir-se a les àrees 
metropolitanes. Aquest fet provocarà l’aprovació d’un pla que pretenia millorar les xarxes 
d’accés als grans nuclis urbans.  
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3.1.3.1 Els inicis de la línia 10: Sants - Aeroport 
 
La línia de l’aeroport va ser construïda per proporcionar un servei ràpid entre la terminal 
aèria i la ciutat. El projecte s’aprova l’any 1973 i la línia entra en servei l’any 1975, essent 
la primera línia fèrria que apropava una ciutat capital al seu aeroport.  
 
Era un tram de 14 km (Sants- Aeroport) de via única i es feia en un temps d’onze minuts, 
en principi directe. L’any 1983 s’autoritza la parada de Bellvitge i la del Prat de Llobregat. 
(Ubach i Soler, 1984). 
 
L’any 2006 es constitueix aquesta línia com a tal, establint-se com a estació terminal la de 
França i incorporant-se com a estació intermèdia la de Passeig de Gràcia.  
 
Està prevista la substitució d’aquesta línia per una de nova que comunicarà tant la 
terminal actual com la terminal sud de l’ Aeroport  amb la ciutat de Barcelona. (Veure 
figura 3.1.9). 
 
3.1.3.2 La línia entre l’Hospitalet i Cerdanyola Universitat (1995) 
 
La línia de Castellbisbal i El Papiol a Mollet es va construir l’any 1982 per tal d’evitar el 
pas de trens de mercaderies pel mig de la ciutat de Barcelona. També s’hi van construir 
quatre estacions (Rubí, Sant Cugat, Cerdanyola Universitat i un baixador al centre 
comercial Baricentro) però en aquell moment cap d’elles va entrar en servei i van restar 
abandonades, convertint-se el traçat en una línia purament de mercaderies. No va ser 
fins l’any 1995 que va entrar en servei per a viatgers el curt tram entre Cerdanyola del 
Vallès i Cerdanyola Universitat.  
 
El maig de 2005 va entrar en servei un tram més llarg de línia per a servei de viatgers, 
amb la creació de la línia R7, de manera que ja es dóna servei de viatgers també a les 
estacions de Sant Cugat, Rubí i s’enllaça cap a Castellbisbal i Martorell. Queda per a una 
fase posterior completar la línia i que hi hagi trens de viatgers en el tram de Cerdanyola 
Universitat a Mollet. Aquesta actuació forma part del Pla Director d’Infraestructures (2001-
2010). (Veure figura 3.1.7). 
 
 
A continuació s’adjunten figures corresponents a les línies de Rodalies que es troben 
actualment en explotació. Només s’han representat aquelles estacions que formen part 
del present estudi, indicant el període en el qual cada estació es va incorporar a la línia 
corresponent. Tanmateix, s’indiquen aquelles estacions que històricament formaven part 
de la línia ferroviària i que actualment jo no en formen part.   
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Figura 3.1.4: Rodalies RENFE R1: Molins de Rei – Mataró. Font: elaboració pròpia. 
 
 
 
 
 
Figura 3.1.5: Rodalies RENFE R3: L’Hospitalet de Llobregat – Vic. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 3.1.6: Rodalies RENFE R2: Sant Vicenç/ Vilanova -  Maçanet. Font: Elaboració pròpia. 
 
Figura 3.1.7: Rodalies RENFE R7: L’Hospitalet – Cerdanyola Universitat / Martorell. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 3.1.8: Rodalies RENFE R4: Sant Vicenç / Vilafranca – Manresa. Font: Elaboració pròpia. 
 
Figura 3.1.9: Rodalies RENFE R10: Aeroport – Estació de França. Font: Elaboració pròpia.
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3.1.4 EVOLUCIÓ HISTÓRICA DELS FERROCARRILS DE VIA ESTRETA (1863 – 
2001) 
Durant el període 1870- 1918 apareixen a la Península els anomenats ferrocarrils de via 
estreta, que s’estenien principalment en aquells indrets del territori en els quals la 
topografia feia difícil l’extensió de la xarxa bàsica.  
 
A Catalunya, durant les dues primeres dècades del segle XX es construeix pràcticament 
tota la xarxa ferroviària secundària o "carrilets". Aquesta xarxa afecta a un àmbit territorial 
menor, és en general de via estreta i adopta un traçat més senzill que la xarxa de via 
ampla.  
 
A Barcelona es van construir amb aquestes característiques dues línies: una de 
Barcelona a Martorell passant per Sant Boi, construïda inicialment amb l'objectiu de 
transportar minerals. Aquesta línia va propiciar la creació de nuclis urbans prop del riu 
Llobregat com a conseqüència de l'emplaçament de les indústries que aprofitaven 
l'energia hidràulica.  
 
L'altra línia esdevé la prolongació del ferrocarril de Barcelona a Sarrià, inaugurada l'any 
1863, cap a Sant Cugat, Terrassa i Sabadell. Al voltant d'aquesta línia van sorgir 
urbanitzacions seguint el model de "ciutat jardí".  
 
La construcció d'aquestes dues línies la van dur a terme, des de l’any 1863 l’empresa 
Companyia del Ferrocarril i des del 1919 l’empresa Ferrocarrils Catalans.  
 
Després de la unificació de ambdues empreses, l’any 1979 es creen els Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya (FGC) i s'inicia la modernització de les infraestructures, 
obsoletes pel pas del temps, i la renovació del parc mòbil.  
 
La història dels FGC és, de fet, la història de les seves dues principals línies: la línia del 
Llobregat i la línia del Vallès. 
 
3.1.4.1 El tren de Sarrià 
 
La ciutat de Barcelona estava emmurallada i Sarrià es concebia com un paradís fora de 
les muralles que els barcelonins freqüentaven.  
 
L’any 1863 s’inicia la construcció del ferrocarril d’ample espanyol de Barcelona a Sarrià 
amb 5km de línia, aprofitant l’eliminació de les muralles de la ciutat per estendre una via 
que connectés les viles de Barcelona i Sarrià, així com les de Gràcia i Sant Gervasi on 
residia gran part de la burgesia catalana. (Maristany, M., 1992). 
 
Aquest iniciava el seu recorregut a Plaça Catalunya i passant pel carrer Pelai, pujava pel 
futur carrer Balmes, creuava la futura Diagonal, deixava a la dreta la vila de Gràcia i 
arribava a Sarrià per l’actual Via Augusta. (Salmerón i Bosch, C.1988a). 
 
L’any 1874 la companyia que explotava aquesta línia va ser absorbida per la Societat del 
Ferrocarril de Sarrià. 
 
L’any 1882 entra en servei una segona estació a Barcelona, conseqüència de les 
demandes dels veïns de l’Eixampla. L’estació se situà a Provença. 
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L’any 1905 es produeix l’electrificació del tren i la via s’estreta a ample europeu per tal de 
reduir els problemes generats per la circulació dels trens a l’aire lliure quan l’Eixample ja 
està formada. Circulen aleshores tramvies belgues de la marca Charleroi. (Maristany, M., 
1992).  
 
L’any 1907 el ferrocarril s’estenia fins al peu de la muntanya de Vallvidrera, on enllaçava 
amb el funicular que des de 1906 pujava fins al cim d’aquesta. (Veure figura 3.1.10) 
 
3.1.4.2 Línia del Vallès 
 
L’any 1911 es constituí la companyia Ferrocarriles de Catalunya, fundada per Pearson. 
Aquest s’apoderarà del tren de Sarrià i el prolongarà per sota de la serralada de 
Collserola, possibilitant l’arribada del ferrocarril a Sant Cugat del Vallès, Sabadell i 
Terrassa. 
 
El tram fins a Les Planes s’obre l’any 1916 i fins a Sant Cugat l’any 1917. Circulaven en 
aquells moments automotors de la firma Brill de Filadelfia i ja arribaven  a Sant Cugat. A 
la sortida d’aquesta estació la línia es bifurca en dos ramals: un cap a Terrassa i l’altre 
cap a Sabadell. L’arribada a Terrassa es produeix l’any 1919 i tres anys més tard el tren 
de Sarrià arriba a Sabadell. (Salmerón i Bosch, C., 1988b). 
 
El soterrament d’aquest tren s’inicia l’any 1929 en el tram entre Plaça Catalunya i l’estació 
de Sant Gervasi. El soterrament de la resta de la línia fins a Sarrià no es produirà fins 
l’any 1951.  
 
Dins de la ciutat s’obren dos ramals més: un l’any 1953 des de Gràcia fins a l’Avinguda 
Tibidabo; l’altre l’any 1976 des de l’estació de Sarrià fins a Reina Elisenda, possibilitant 
l’allargament de la línia cap a Sant Just Desvern. 
 
Després de la Guerra Civil l’empresa entra en crisi. L’any 1977,  la companyia estatal 
FEVE (Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha) es va fer càrrec de la línia fins a la 
creació dels Ferrocarrils de la Generalitat, l’any 1979. (Veure figura 3.1.10). 
 
3.1.4.3 Línia del Llobregat – Anoia 
 
Aquesta línia té els seus orígens en el transport de minerals i productes tèxtils a finals del 
segle XIX i principis del segle XX, en els trams de Martorell - Igualada, Barcelona - 
Martorell i Manresa - Guardiola de Berguedà. (Ubach i Soler, T., 1984). 
 
La companyia Ferrocarril Central Català o Ferrocarril Econòmic d’Igualada a Martorell  va 
posar en servei l’any 1892 una línia de 36,5 km d’ample mètric entre ambdues ciutats: 
l’estació d’Igualada es trobava a la rambla; la de Martorell s’anomenà Central, i se situà al 
costat de l’estació de la línia de Vilafranca. 
 
El creixement demogràfic del territori que s’estenia entre Martorell i Barcelona va motivar 
la construcció d’un nou tram entre aquestes dues poblacions, gestionada per l’empresa 
Camino de Hierro del Nordeste de España. La línia entra en funcionament l’any 1912. 
Aquest mateix any s’obre un tram que des de l’estació (avui reoberta) de La Magòria 
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arribava a Martorell- Enllaç, nova estació situada als afores de la ciutat. L'any 1926 es 
produirà la prolongació fins a l'actual estació terminal situada a Plaça Espanya.  
 
Amb anterioritat, l’any 1881, s’inaugura la línia entre Manresa i Guardiola gràcies a la 
constitució de la companyia Tranvía o Ferrocarril Económico de Manresa a Berga, que va 
posar en servei un tren de via estreta entre Manresa i Puig Reig el 1885. El traçat es va 
ampliar fins a Olvan, Manresa i Guardiola l’any 1904. Aquest ferrocarril es coneixia com el 
“carrilet” per l’estretor de les seves vies. (Ubach i Soler, T., 1984).  
 
L’any 1919 es van unir totes aquestes línies sota una mateixa companyia: Companyia 
General de Ferrocarrils Catalans (CGFC) que va dur a terme l’execució de l’enllaç entre 
Martorell i Manresa i va construir dos nous ramals: Manresa- Súria i Bordeta- Port de 
Barcelona (1924). 
 
Entre els anys 1922 i 1924 s’obre al trànsit el tram de Martorell Enllaç -  Manresa.  
L’any 1926 s’obrí un altre brancal des de la bifurcació de la Bordeta fins al port (línia de 
mercaderies, per donar sortida a les sals potàssiques de l’Alt Llobregat).  
 
L’any 1977, FEVE va assumir l’explotació d’aquestes línies com a conseqüència de la 
precarietat econòmica de CGFC. Finalment, l’any 1979, serà traspassat a FGC. (Veure 
figura 3.1.11). 
 
 
A continuació s’adjunten figures corresponents a les línies de FGC que es troben 
actualment en explotació. Només s’han representat aquelles estacions que formen part 
del present estudi, indicant l’any en el qual cada estació es va incorporar a la línia 
ferroviària corresponent.  
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Figura 3.1.10: FGC: Línia del Vallès. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
 
Figura 3.1.11: FGC: Línia Llobregat – Anoia. Font: Elaboració pròpia. 
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3.2 EVOLUCIÓ HISTÒRICA DEL METRO DE BARCELONA 
L’any 1920 apareix un nou mode de transport ferroviari col·lectiu: el metro. Aquest 
acabarà substituint el sistema tramviari que amb tant d’èxit havia estat implantat a la 
Ciutat Comtal durant les últimes dècades del segle XIX. 
 
A continuació es descriu l’evolució històrica de la xarxa de metro de Barcelona. 
 
3.2.1  EL GRAN METRO I EL TRANSVERSAL: 1920 - 1934 
Els primers projectes per dotar la Ciutat Comtal d’un ferrocarril metropolità daten de l’any 
1907, quan Muller i Zaragoza proposen la construcció d’un ferrocarril subterrani entre el 
port i la part alta de la ciutat.  Serà després de la Primera Guerra Mundial quan es 
crearan dues empreses que construiran les primeres línies de metro de la ciutat.  
 
L’any 1920 es va crear la societat “Ferrocarril Metropolità de Barcelona, S.A.” amb 
participació municipal i coneguda popularment com “El Transversal”, amb l’objectiu de 
donar forma a l’enllaç ferroviari Sud - Oest i Nord - Est de Barcelona amb una línia de tren 
subterrània. Es tractava d’un ferrocarril subterrani de tracció elèctrica i transversal entre 
les línies de Barcelona a Tarragona i a França que permetria la combinació de trànsit de 
passatgers i de mercaderies, enllaçant totes les línies de via ampla de les diferents 
companyies ferroviàries que servien Barcelona.  
 
L’any 1921 es va fundar una segona companyia: “Gran Metropolità de Barcelona, S.A.”, 
coneguda com “El Gran Metro” integrada per Tramvies de Barcelona S.A., Ferrocarrils de 
Catalunya S.A., i diversos bancs de Barcelona i Bilbao. Aquesta companyia va començar 
les obres de construcció del tram Lesseps – Liceu, seguint les directrius del projecte 
proposat l’any 1907.  
 
Durant la dècada dels anys 20 del segle passat es produirà un canvi important marcat pel 
desenvolupament de la xarxa de metro i la consegüent substitució del sistema tramviari 
existent fins aleshores a la ciutat de Barcelona. 
 
A finals de desembre de 1924 entra en funcionament el primer tram del metro de 
Barcelona, constituït per les estacions de Lesseps, Diagonal, Aragó (Passeig de Gràcia) i 
Catalunya. 
 
L’any 1925 entra en funcionament l’estació de Fontana, intermèdia entre les estacions de 
Lesseps i Diagonal. D’altra banda, es va inaugurar la parada de Liceu, perllongant la línia 
des de Catalunya. 
 
El primer tram de la línia Transversal s’inaugura l’any 1926. En aquell moment entren en 
funcionament 9 estacions que van des de La Bordeta (al costat de Santa Eulàlia) fins a 
Plaça Catalunya. 
 
La construcció del metro en aquests anys inicials coincideix amb els preparatius de 
l’Exposició Universal de Barcelona 1929 i, per tant, amb un important flux migratori cap a 
la ciutat comtal que patirà un caos circulatori important. Tot i així, la por a viatjar sota terra 
segurament va ser la responsable que fins després de la Guerra Civil el nombre anual de 
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passatgers no superés els 50 milions (10% del total d’usuaris del transport públic 
col·lectiu, el tramvia manté el seu predomini).  
 
D’altra banda, aquell mateix any, el Gran Metro posa en marxa el tram Encreuament 
Aragó -Correus, que incloïa les estacions intermèdies de Urquinaona i Jaume I. 
 
L’any 1932 s’inaugura a Plaça Catalunya una macroestació de la qual sortien i arribaven 
trens de la companyia dels “Ferrocarriles del Norte” (procedents de la frontera francesa) i, 
per les vies laterals, circulaven els combois del Transversal, tant cap a la nova estació de 
Santa Eulàlia com cap a Triomf Nord (Arc del Triomf).  
 
Un any després, el Transversal amplia la seva línia amb la inauguració de la nova estació 
de Marina. En aquells moments, la companyia es veu obligada a incrementar el seu 
material mòbil, insuficient per donar servei al nombre creixent d’usuaris.  
 
L’any 1934 el Gran Metro inaugura l’estació de Correus (actualment en desús). 
 
Durant la República, l’Ajuntament de Barcelona es planteja l’elaboració d’un pla global per 
al transport col·lectiu però es troba amb la oposició de la industria de l’automòbil (en 
plena expansió), de les dretes polítiques i de les empreses que gaudien del monopoli (en 
contra de les noves concessions). Per tots aquests motius els projectes republicans de 
millora del transport públic no van prosperar.   
 
3.2.2 LA GUERRA CIVIL I LA POSTGUERRA: 1935 - 1950 
 
Durant el període de temps comprès entre 1935 i 1950 el procés d’expansió de la xarxa 
metropolitana es veu bruscament interromput. La causa va ser la Guerra Civil i els 
consegüents anys de postguerra. Mentre la Guerra Civil va durar, els túnels de la xarxa 
de ferrocarril s’utilitzaren com a refugis antiaeris i com a magatzem de material bèl·lic.  
 
Durant els primers anys de Postguerra únicament es va permetre que el Gran Metro 
prolongués el seu recorregut fins a Ferran.  
 
L’any 1941, amb l’aprovació de la Llei de Bases d’Ordenació Ferroviària es deixen 
derogades totes les concessions dels ferrocarrils amb ample de via espanyol. L’Estat 
rescata tota concessió sota la nova empresa RENFE. Dos anys després, el Transversal 
tornava a fer-se càrrec de la gestió de l’explotació de la seva línia.  
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Figura 3.2.1: Xarxa de metro, 1934. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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3.2.3 LA MUNICIPALITZACIÓ: 1951 - 1963 
 
Durant aquesta etapa es produeix a Barcelona un important creixement de la població 
cap al riu Besòs. Per aquest motiu es planteja la dotació de transport públic d’aquestes 
noves zones residencials. Barcelona és una ciutat amb un important creixement industrial 
i de població i els problemes de la mobilitat en superfície comencen a manifestar-se; el 
metro esdevé  imprescindible per a solucionar-los. És en aquesta etapa quan es planteja 
la conveniència de fusionar les dues companyies metropolitanes per tal de gestionar 
correctament i profitosa les línies de metro.  
 
L’Ajuntament de Barcelona inicia en aquest període la municipalització dels transports 
públics de Barcelona. A mesura que el servei millora i s’amplia, les inversions han de ser 
més importants. Per aquest motiu l’Ajuntament demana finançament a l’Estat. L’any 1952 
l’Estat es fa càrrec dels costos de la infraestructura del metro. 
 
Pel que fa a l’extensió de la xarxa durant aquesta etapa, l’any 1951 s’inaugura el tram 
Marina - El Clot. La seva construcció va ser possible gràcies a un important ajut econòmic 
que l’Ajuntament va proporcionar al Transversal per tal de poder dur a terme els seus 
objectius d’expansió.  
 
Dos anys més tard l’estació de Navas s’incorpora a la línia del Transversal. L’ampliació 
de la línia continua l’any següent, 1954, amb les inauguracions successives de dos trams 
més: Navas- Sagrera i Sagrera - Fabra i Puig. 
 
La línia comptava ja amb 10 kilòmetres de recorregut que es mantindrien fixes durant 14 
anys. Anys en els quals la companyia es va dedicar exclusivament a millorar i 
modernitzar el seu servei: tant les estacions com el material mòbil. 
 
L’any 1957, el Govern espanyol dóna el vist-i-plau als procés de municipalització del 
metro i els transports de superfície a Barcelona, iniciat l’any 1951, mitjançant la Llei 
d’Ordenació del Transport Urbà de Barcelona.  
 
La societat “Ferrocarril Metropolità de Barcelona, S.A.-S.P.M. (F.C.M.B.) es va constituir 
l’any 1960 arran de la fusió de les societats Gran Metropolitano de Barcelona, S.A. 
(G.M.B.) i Ferrocarril Metropolitano de Barcelona, S.A. (F.M.B.). Es duia a terme 
d’aquesta manera la municipalització del metro.  
 
Una de les primeres tasques de la nova societat va ser la integració de les diferents línies 
de metropolità en una sola xarxa i la numeració correlativa d’aquestes.  
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Figura 3.2.2: Xarxa de metro, 1963. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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3.2.4 ELS PRIMERS PLANS DE METROS: 1963 - 1978 
El procés d’avenç de la xarxa de metro a partir dels anys seixanta del segle passat es 
produeix a partir de l’elaboració de diferents plans. El tres primers plans publicats van ser 
els següents: 
 
- Pla de Metros de 1966 
- Actualització i ampliació de la xarxa de metro (1971) 
- Pla de Metros de 1974 
 
3.2.4.4 Pla d’Urgència (1963) 
Per poder estudiar les futures necessitats de transport a Barcelona i dictaminar les 
prioritats a l’hora d’ampliar les línies ja existents, es presenta l’any 1963 el que 
s’anomenarà Pla d’Urgència de 1963. (Salmeron i Bosch, C., 1992a). 
 
Aquest pla es desenvolupa en tres parts: en primer lloc contemplava les prolongacions de 
les tres línies ja existents, en segon lloc la creació de quatre noves línies cap a la perifèria 
de la ciutat i, per concloure, estudiava algunes línies suburbanes i de circumval·lació. 
(Salmeron i Bosch, C., 1992a). 
 
- La línia 1 es prolongaria des de Fabra i Puig fins a Torres i Bages i des de Sants 
fins a Sant Ramon, al barri de Collblanc.  
- La línia 2 (actual L5) es prolongaria des de Vilapicina fins a Horta i des de la 
Sagrera fins a Sants, disposant així una nova línia que s’anomenaria Transversal 
Alt. 
- La línia 3 s’havia de prolongar des de Ferran fins a Espanya i des de Lesseps fins 
al carrer de Vallirana.  
 
 
Figura 3.2.3 : Pla d’Urgència (1963). Font: Salmerón i Bosch, C., 1992. 
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3.2.4.5 Pla de Metros de 1966 
 
El progressiu creixement urbanístic de Barcelona amb la construcció de nous barris a la 
perifèria de la ciutat va determinar la realització d’un segon pla d’urgència que 
actualitzaria l’anterior: el Pla de Metros de 1966.  
 
Aquest pla remarca el caràcter de servei públic del metro, pretén fer arribar aquest mode 
de transport a tots els barris de la ciutat, evita la confluència de totes les línies en un únic 
punt de la ciutat i procura una distància mitjana entre estacions de 700m. 
 
Es mantenen les set línies de metro plantejades en el Pla anterior amb certes variacions: 
 
- La línia 1 mantindria el seu traçat des de Santa Eulàlia a Torras i Bages.  
- La línia 2 comunicaria Paral·lel amb Horta a través de Plaça Universitat, Sagrada 
Família i Sagrera.  
- La línia 3 seria de circumval·lació per l’esquerra de l’Eixample, unint Lesseps amb 
Drassanes, Plaça Espanya, Les Corts, Zona Universitària i tornant a Lesseps.  
- La línia 4 seria una circular per la dreta de l’Eixample, anant de Passeig de Gràcia 
a Correus, Poblenou, la Verneda, Sant Andreu, Maragall i Gràcia, tornant a 
l’origen. 
- La línia 5 seria transversal, unint la Verneda amb Collblanc. 
- La línia 6 uniria Zona Universitària amb el Besòs per la Diagonal. 
- La línia 7 uniria la Ronda Sant Antoni amb la Bonanova. 
 
 
Figura 3.2.4: Pla de Metros de 1966. Font: Salmeróni Bosch, C.,1992. 
 
3.2.4.6 Pla de Metros de 1971 
 
En començar els anys setanta i a causa de les variacions demogràfiques hagudes a la 
comarca del barcelonès durant la dècada anterior (fort creixement de població sense 
planificació urbanística i de serveis a les poblacions del cinturó de Barcelona) s’inicien els 
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estudis per ampliar la xarxa de Metro de Barcelona, plantejant les ampliacions i 
modificacions necessàries respecte el Pla de Metros de 1966 llavors en vigor. 
 
El nou Pla de Metros aprovat l’any 1971 es diferenciava dels anteriors pel fet que, tant la 
major part de les prolongacions com els noves línies que es creaven eren destinades a 
servir, a més a més de barris perifèrics de la ciutat com Montbau o Trinitat, els municipis 
limítrofs de Barcelona que enregistraven forts creixements de població. 
 
Aquest pla preveia doblar la xarxa, que estaria formada per sis línies de metro.  
 
- La línia 1 prolongaria el seu traçat, d’una banda fins a l’Hospital de Bellvitge i de 
l’altra fins a la Serra de Collserola, entre Sant Cugat i Cerdanyola, on es 
projectava celebrar l’exposició Universal de 1982. 
- La línia 2 mantindria el seu traçat ja projectat (Paral·lel – Horta), ampliant-se al 
nord fins al barri de la Teixonera. 
- La línia 3 deixaria de ser circular i es prolongaria, d’una banda fins a Esplugues i 
Sant Just Desvern, de l’alta fins a Vall d’Hebron. 
- La línia 4 també deixa de ser circular i es prolonga fins a la Guineueta per un 
costat i fins a Bon Pastor per l’altre. 
- La línia 5 s’amplia fins a Sant Ildefons i fins a Badalona 
- La línia 6 aniria des de la Zona Franca fins a Sant Adrià i Santa Coloma.  
 
 
Figura 3.2.5 : Pla de Metros de 1971. Font: Salmerón i Bosch, C.,1992. 
 
3.2.4.7 Pla de Metros de 1974 
 
Aquest nou Pla contempla les mateixes línies que el Pla de 1971 introduint canvis 
substancials en el seu traçat.  
 
- La línia 1 modifica el seu traçat a partir de Torres i Bages i acaba a Santa Coloma. 
- La línia 2 no pateix cap variació respecte el pla anterior 
- La línia 3 prolongaria el seu recorregut fins a Ciutat Meridiana 
- La línia 4 ampliaria el seu traçat fins al barri de Singuerlin, a Santa Coloma 
- La línia 5 s’ampliaria pels dos extrems: des de Sant Ildefons fins a Cornellà – 
Centre i des de Badalona fins al barri de Pomar. 
- La projectada línia 6 variaria el seu traçat en arribar a Sant Adrià i finalitzaria a 
Montigalà.  
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Figura 3.2.6 : Pla de Metros de 1974. Font: Salmerón i Bosch, C.,1992. 
 
 
3.2.4.8 Evolució de la xarxa de metro durant aquesta etapa (1963-1978) 
 
L’any 1965 entra en funcionament una nova línia (L5) amb un traçat que inclou les 
estacions de Sagrera, Congrés, Maragall, Virrei Amat i Vilapicina, conegut com a 
Transversal Alt. Aquesta línia s’amplia uns 700m arribant, dos anys després de la seva 
inauguració, a Horta. 
 
L’any 1968 la línia 1 es prolonga des de Fabra i Puig fins a Torres i Bages. La línia 3 
incorpora una nova estació al seu recorregut: Drassanes.  
 
Un any més tard s’obren les estacions de Sant Ramon (Collblanc), Badal, Sants, Roma 
(Sants Estació), Entença, Hospital Clínic i Diagonal. 
 
L’any 1970 s’obre un nou tram entre Drassanes i Poble Sec a la línia 3. A la línia 5 
s’incorporen quatre noves estacions a partir de Diagonal: General Mola (Verdaguer), 
Sagrada Família, Dos de Maig (Hospital de Sant Pau), Camp de l’Arpa. Tres anys 
després entra en funcionament un nou tram a aquesta línia, aquest cop prolongant-se de 
l’altra banda: de Pubilla Cases a Sant Ramon (Collblanc). Amb aquesta prolongació 
zones que no pertanyen al municipi de Barcelona s’incorporen a la xarxa de metro.  
 
L’any 1972 el tram entre Correus i Jaume I queda fora de servei per preparar la 
incorporació d’aquest tram a la línia 4. Succeeix el mateix amb les estacions de la línia 3 
(Jaume I, Urquinaona i Encreuament d’Aragó).  
 
Un any més tard, l’any 1973,  coincidint amb la posada en servei del darrer tram de la 
línia 5 (Pubilla Cases – Sant Ramon), s’inaugura la línia 4 amb sis estacions: Jaume I, 
Urquinaona, Granvia (Passeig de Gràcia), Girona, General Mola (Verdaguer), i Joanic. 
L’estació de Correus resta definitivament fora de servei. 
 
La incorporació a la nova línia de les estacions de Alfons X i Guinardó no es fa esperar 
produint-se l’any següent.  
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A partir de l’any 1975, amb el pla d’expandiment del Metro, es posen en funcionament 
nous trams de la línia 3, 4 i 5. El municipi barceloní es comunica amb Cornellà i Hospitalet 
mitjançant aquest mode de transport; a més, el barri del Poblenou pren contacte amb la 
resta de la ciutat. 
 
L’any 1975 s’inaugura el tram de la línia 3 (aleshores s’anomena línia 3B) amb les 
estacions de Zona Universitària, Palau Reial, Maria Cristina, Les Corts, Plaça del Centre, 
Roma (Sants Estació) i Tarragona. Aquesta línia es completa amb un trasbordament amb 
la línia 3 a Paral·lel, prèvia ampliació de la línia amb tres noves estacions: Espanya, 
Poble Sec i Paral·lel.  
La unificació de ambdues línies es produeix l’any 1982 quan adopten totes dues el mateix 
sistema de presa de corrent. 
 
L’any 1976 s’inaugura el tram de la línia 4 (Barceloneta - Jaume I) iniciant-se la 
prolongació d’aquesta línia cap a la zona portuària. 
 
A més a més entra en servei un nou tram de la línia 5 comunicant així els municipis de 
Cornellà, Hospitalet i Barcelona. Les noves estacions són Sant Ildefons, Can Boixeres, 
Maladeta (Can Vidalet), arribant fins a l’estació de Pubilla Cases.  
 
La línia 4 continua la seva expansió un any després amb l’entrada en funcionament d’un 
nou tram que permet la comunicació més directa entre la zona del Poblenou i la resta de 
la ciutat. Les estacions incorporades són Selva de Mar, Poblenou, Lutxana (Llacuna), 
Bogatell, Ribera (Ciutadella) i Barceloneta.  
 
Durant aquests anys es projecta una nova línia, la L2 (Paral·lel – Sagrada Família) però 
aquesta no entrarà en servei fins l’any 1995, tot i estar pràcticament construïda.  
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Figura 3.2.7: Xarxa de metro, 1977. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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3.2.5 DE LA CREACIÓ DE TMB ALS JOCS OLÍMPICS: 1978 – 1992 
 
L’any 1978, amb la constitució de l’Estat d’Autonomies, es traslladen les competències en 
matèria de transports terrestres a la Generalitat de Catalunya. 
 
Amb la instauració de la democràcia arriba la creació de l’entitat Transports Municipals de 
Barcelona (TMB), per tal d’oferir un servei de transport públic buscant la complementació 
entre la xarxa de superfície i la subterrània, racionalitzant el transport col·lectiu de 
viatgers de la ciutat. Des d’aquesta entitat es preveuen millores i ampliacions en la xarxa 
de metro.  
 
L’any 1982 s’unifiquen, tal i com s’ha comentat anteriorment, les línies 3 i 3B. A més, la 
línia 4 es prolonga amb tres estacions més: Maragall, Llucmajor i Roquetes. Aquest 
mateix any es produeix l’ampliació de la línia pel costat oposat, incorporant les estacions 
de la Mina, Besòs i la Pau. 
 
A partir de l’any 1983, la xarxa subterrània de transport ferroviari es desenvolupa cap als 
municipis de l’àrea metropolitana. Les principals actuacions permetran la incorporació a la 
xarxa dels municipis de Santa Coloma de Gramenet, Cornellà de Llobregat, Sant Adrià 
del Besòs i Badalona. A finals d’aquest any s’amplien la línia 5 en direcció Llobregat, i la 
línia 1 en direcció Besòs. A la línia 5 s’incorporen dues noves estacions: Gavarra i 
Cornellà.  
 
L’any 1984 s’aprova un nou pla de metros que segueix els mateixos criteris que el Pla 
anterior però fixa com a obres prioritàries la construcció dels trams de Lesseps a Montbau 
(línia 3), de Santa Coloma a Fondo (línia 1), de Torrassa a Av. Carrilet i Feixa Llarga (línia 
1), de Plaça Universitat a La Pau i la prolongació de la línia de F.G.C. fins a Plaça 
Universitat.  
 
 
 
Figura 3.2.8: Pla de Metros de 1984. Font: Salmerón i Bosch, C.,1992. 
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D’altra banda, la línia 1 es prolonga fins a Santa Coloma des de Torres i Bages, en un 
tram amb dues estacions intermèdies: Trinitat Nova i Baró de Viver. Aquesta línia 
s’amplia poc temps després en direcció Llobregat, estenent-se pel terme municipal 
d’Hospitalet, el qual és dotat de dues estacions més: Santa Eulàlia i Torrassa. Quatre 
anys més tard, l’any 1987, es posen en servei 4 estacions més al municipi d’Hospitalet: 
La Florida, Can Serra, Rambla Just Oliveres i Avinguda Carrilet. 
 
Serà dos anys més tard, l’any 1989 quan finalment s’incorporaran les estacions de 
Bellvitge i Feixa Llarga. 
L’any 1992, coincidint amb la celebració dels Jocs Olímpics a Barcelona, aquesta línia viu 
la seva ampliació definitiva, amb l’entrada en servei d’una estació més: Fondo.  
 
L’any 1985 és la línia 4 la que creuarà el Besòs per prolongar-se cap a Sant Adrià i 
Badalona. S’incorporen 5 noves estacions a la línia: Verneda, Joan XXIII, Sant Roc, Gorg 
i Pep Ventura. Aquest mateix any la línia 3 s’amplia amb la posada en servei de 4 noves 
estacions: Vallcarca, Penitents, Vall d’Ebron i Montbau. 
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Figura 3.2.9: Xarxa de metro, 1993. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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3.2.6 DE LA BARCELONA OLÍMPICA A L’ELABORACIÓ DEL PDI: 1993 - 2001 
 
En aquests moments, la xarxa de metro de Barcelona ha arribat a un estat de 
desenvolupament elevat. Cal, en aquest cas, acabar de “cosir la xarxa” de manera que 
s’incrementi la connectivitat i l’accessibilitat per tal de millorar l’oferta del servei de 
transport.  
 
L’any 1995 entra en funcionament la línia 2, les obres de la qual estaven aturades des de 
1973. S’incorporen les estacions de Sant Antoni, Tetuan i Monumental i els intercanvis 
amb altres línies a Universitat (línia 1), Passeig de Gràcia (línies 3 i 4) i Sagrada Família 
(línia 5). 
 
Un any després la línia s’allarga fins a Paral·lel, on s’aconsegueix el transbordament amb 
la línia 3. 
 
L’any 1997 es prolonga fins a la Pau, amb la posada en servei de 3 noves estacions 
(Encants, Bac de Roca i Sant Martí) i aconseguint dos intercanvis més (al Clot amb la 
línia 1 i a La Pau amb la línia 4).  
 
Abans del 2001 la línia 4 incorpora l’estació de Trinitat Nova com a terminal. D’altra 
banda entren en servei tres noves estacions  de la línia 3 (Mundet, Valldaura i Canyelles) 
donant servei als districtes barcelonins de Horta Guinardó i Nou Barris.  
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  Figura 3.2.10: Xarxa de metro, 2001. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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3.2.7 ETAPA ACTUAL: 2001 – 2008 
 
Sota el marc del PDI (Pla Director d’Infraestructures) s’han dut a terme i s’estan efectuant 
diverses actuacions de modificació i millora de la xarxa. 
 
L’any 2002 es va produir la reconversió de part de la línia 4 en línia 2, concretament el 
tram entre La Pau i Pep Ventura. Aquesta modificació proporciona un enllaç més directe 
entre Badalona i Barcelona millorant l’accessibilitat entre ambdós municipis. 
 
L’any 2003 s’inaugura una nova estació a la línia 4, Maresme –Fòrum, que se situa a la 
zona de Poblenou del 22@, en ple desenvolupament i serveix al Fòrum de les Cultures 
(2004), els recintes del qual se situen en aquesta zona de Barcelona. 
 
Aquest mateix any es posa en funcionament una nova línia de metro lleuger: la línia 11. 
Aquesta línia comunica Barcelona amb el municipi de Montcada i Reixac i incorpora 4 
noves estacions a la xarxa, arrancant des de Trinitat Nova: Casa de l’Aigua, Torre Baró/ 
Vallbona, Ciutat Meridiana i Can Cuiàs. 
 
També durant el 2003 es produeixen canvis en la denominació de dues estacions per tal 
de facilitar la seva identificació: Cornellà passa a denominar-se Cornellà Centre i Feixa 
Llarga passa a ser Hospital de Bellvitge. 
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  Figura 3.2.11: Xarxa de metro, 2008. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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Figura 3.2.12: Metro L1: Hospital de Bellvitge – Fondo. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
 
Figura 3.2.13: Metro L2: Paral·lel – Pep Ventura. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 3.2.14: Metro L3: Zona Universitària – Trinitat Nova. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 3.2.15: Metro L4: Trinitat Nova – La Pau. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 3.2.16: Metro L5: Cornellà – Horta. Font: Elaboració pròpia. 
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3.3 CAP AL FUTUR: PLA DIRECTOR D'INFRAESTRUCTURES 2001-2010. 
El Pla Director d’Infraestructures de transport públic col·lectiu (PDI 2001-2010) és el 
document elaborat per l’Autoritat del Transport Metropolità (ATM) per a la coordinació del 
transport públic col·lectiu a la Regió Metropolitana de Barcelona, centrant-se sobretot en 
actuacions sobre el mode ferroviari de transport. Es tracta d’un instrument de planejament 
d’infraestructures de transport públic pràcticament sense precedents; l’antecedent més 
directe del PDI, l’Avanç del Pla Intermodal de Transports (1993), no va ser aprovat i altres 
documents sobre planejament han tingut un caràcter molt més territorial. Tot i així, 
existeixen documents de planificació que fan referència als diferents operadors del 
transport ferroviari metropolità per separat: el Pla de Metros (DGT,1984), Pla director de 
la xarxa arterial ferroviària estatal (RENFE, 1993), Plans d’actuació triennals (FGC), etc. 
 
L’ATM, com a responsable del planejament i coordinació d’infraestructures de TPC, està 
preparant diferents tipus d’actuacions dins les quals el PDI 2001-2010 constitueix la 
resposta consensuada de les Administracions responsables del transport a les 
necessitats d’infraestructures de TPC a curt i mitjà termini a la regió metropolitana de 
Barcelona (Resum del PDI 2001-2010, ATM).  
 
Tot i ésser un Pla Director d’infraestructures de transport públic, està dedicat en gran 
mesura a les infraestructures ferroviàries degut a la seva gran capacitat per donar 
resposta a la mobilitat quotidiana. 
 
El PDI es presenta com un pla integral (considera els diferents operadors de transport 
ferroviari existents i les seves infraestructures i n’introdueix el tramvia de nou) i integrador 
(procura integrar les diferents xarxes existents per potenciar el seu funcionament com a 
una única xarxa, mitjançant la creació de nous intercanviadors i la millora dels existents). 
 
Tot i tractar globalment la RMB, les diferències de densitat entre unes zones i altres fan 
que hi hagi una concentració important de propostes pel centre de la RMB.  
 
Les actuacions que es contemplen en el PDI es poden classificar en quatre grups: 
 
Ampliacions de la xarxa ferroviària: aquest tipus d'actuacions implica el perllongament de 
les línies existents de Metro i FGC així com la construcció de noves línies ferroviàries.  
 
Modernització i millora de la xarxa: Aquestes actuacions no impliquen canvis en el traçat 
de la xarxa; les modificacions se centren en la millora de les instal·lacions, l'adaptació de 
les estacions a PMR's, la introducció de noves tecnologies i la introducció de noves 
estacions a les línies existents i conversions de línies. De totes aquestes actuacions, les 
úniques considerades en el present estudi són les que fan referència a la posada en 
funcionament de noves estacions i les conversions de línies; les altres no tenen cap 
influència en el càlcul de l'accessibilitat de la xarxa. 
 
Intercanviadors: formen part d'aquest grup aquelles actuacions que fan referència tant a 
la millora dels intercanviadors existents com a la construcció de nous intercanviadors. Per 
a la realització de l'estudi que ens ocupa es tindran en compte els nous punts d'intercanvi 
introduits a la xarxa així com l'ampliació dels intercanvis existents considerant les línies 
fèrries de nova construcció. 
 
Ampliacions, modernització i millora de la xarxa estatal: S'inclouen en aquest grup totes 
les actuacions previstes relatives a la xarxa de Rodalies RENFE, tant pel que fa a la 
Capítol 3. La construcció de la xarxa ferroviària metropolitana de Barcelona 
 49
construcció de noves estacions i ampliacions de línies com pel que fa a les millores 
d'instal·lacions. Només seran considerades les actuacions que impliquin una modificació 
topològica de la xarxa.  
 
3.3.1 LLISTAT D'ACTUACIONS CONSIDERADES 
Actuacions a la xarxa de Rodalies RENFE: 
- Reconversió a viatgers de la línia el Papiol – Mollet 
- Noves estacions a Sabadell i Terrassa 
- Remodelació del nus de l'Aeroport del Prat 
- Línia Castelldefels – Sant Boi – Sant Joan Despí – Cornellà (en estudi).  
Actuacions a la xarxa de FGC: 
- Perllongament Plaça Espanya – Francesc Macià  
- Perllongament Terrassa Rambla – Can Roca 
- Perllongament Sabadell Rambla – Plaça Espanya 
- Línia Castelldefels – Sant Boi – Sarrià 
- Nova estació a Amadeu Torner 
Actuacions a la xarxa de Metro: 
- L1: Perllongament Hospital de Bellvitge – El Prat del Llobregat 
- L1: Perllongament Fondo – Badalona Centre 
- L2: Conversió de L4 a L2 del tram La Pau – Pep Ventura. 
- L2: Connexió Sant Antoni – Fira Montjuïc 2 
- L2: Pep Ventura – Badalona C 
- L3: Canyelles – Roquetes – Trinitat Nova 
- L4: Perllongament La Pau – Sagrera Meridiana 
- L5: Perllongament Horta – Vall d'Hebron 
- Noves estacions : Maresme, Virrei Amat i Cardenal Reig 
 
A més, es preveu la construcció d'una nova línia de metro (L9) que pretén cosir la xarxa 
des de Fondo fins a Zona Universitària passant per Lesseps i continuant cap a la Zona 
Franca i l’Aeroport. La Línia 9 suposa dotar a la Regió Metropolitana de Barcelona d’una 
línia de Metro convencional amb més de 44 km de recorregut connectant els municipis de 
Badalona, Santa Coloma de Gramenet, Barcelona, L’Hospitalet de Llobregat i el Prat de 
Llobregat, enllaçant amb totes les línies de TMB, FGC i RENFE mitjançant 15 nous punts 
d’intercanvi. 
 
Un dels objectius de la línia és millorar l’accessibilitat i la connectivitat amb la resta de la 
xarxa de transport públic a potents infraestructures i equipaments actuals o futurs del 
territori metropolità com són l’Aeroport del Prat, la Zona Franca de Barcelona, la Ciutat 
Judicial i la Fira de Barcelona a l’Hospitalet, els Campus Universitaris i el tren d’Alta 
Velocitat, així com els barris de la part alta de Barcelona (Les Corts, Sarrià – Sant 
Gervasi, Gràcia, Horta – Guinardó, Nou Barris i Sant Andreu). Tanmateix donarà servei a 
barris de Barcelona, El Prat, Santa Coloma i Badalona que no disposen de transport 
públic ferroviari com són Singuerlin, Llefià, Santa Rosa, Bon Pastor, Can Peixauet i Zona 
Franca. 
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D’altra banda, des del 2004 ha entrat progressivament en funcionament la nova xarxa 
metropolitana de tramvies, constituïda per dos sistemes tramviaris ben diferenciats: 
d'una banda el Trambaix o sistema tramviari Diagonal - Baix Llobregat  i de l'altra el 
Trambesòs o sistema tramviari Sant Martí – Besòs.  
 
El Trambaix comunica la ciutat de Barcelona (Francesc Macià) amb els municipis de 
L’Hospitalet del Llobregat, Esplugues, Cornellà, Sant Joan Despí, Sant Just Desvern i 
Sant Feliu de Llobregat mitjançant 3 línies que tenen un tronc comú (Barcelona – 
Hospitalet – Esplugues). 
 
El Trambesòs comunica la zona més oriental de la ciutat (Vila Olímpica i Glòries) amb els 
municipis de Sant Adrià i Badalona. 
Aquesta actuació, prevista dins el PDI està en servei des de l'any 2004 en el cas del 
Trambaix, i des del 2006 en el cas del Trambesòs. La xarxa actualment està finalitzada, 
amb la recent inauguració del tram de la Rambla de la Mina.  
 
També s'ha fet efectiva la incorporació a la xarxa de la línia de metro lleuger L11 de Can 
Cuiàs. Aquesta línia enllaça els barris de Trinitat Nova, Torre Baró, Vallbona, Ciutat 
Meridiana i Can Cuiàs (al municipi de Montcada i Reixac), aconseguint la comunicació 
amb transport públic d'una zona de difícil accés degut a la orografia. 
 
La xarxa de Rodalies RENFE ha incorporat la línia El Papiol – Mollet, dedicada abans del 
2005 al pas de combois de mercaderies. La línia va ser inaugurada l'any 1982 cobrint un 
recorregut de 38km i essent la darrera línia d'ample estatal inaugurada a Catalunya. Des 
de l'any 2005 la línia s'ha obert al trànsit de combois de viatgers en el tram Martorell – 
Hospitalet de Llobregat passant per Cerdanyola del Vallès.  
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  Figura 3.3.2: Xarxa de metro, 2010. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB. 
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Figura 3.3.3: FGC: línia Castelldefels – Sant Boi – Sarrià. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 3.3.4: Metro L11: Trinitat Nova – Can Cuiàs. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 3.3.5: Metro L9 i L10: Aeroport 2 / Polígon Pratenc – Can Zam / Gorg. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 3.3.6: Esquema de línies del Trambaix. Font: Elaboració pròpia. 
 
Figura 3.3.7: Esquema de línies del Trambesòs. Font: Elaboració pròpia.  
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4 ANÀLISI DE L’EVOLUCIÓ DE LA XARXA FERROVIÀRIA 
METROPOLITANA I LA SEVA QUANTIFICACIÓ 
4.1 ESTABLIMENT D’ETAPES 
Un cop exposada l’evolució històrica de les diferents subxarxes que integren la xarxa de 
transport ferroviari de Barcelona, a continuació es descriuen els diferents escenaris 
temporals plantejats, a partir dels quals es realitzarà l’anàlisi de l’evolució d’accessibilitats 
en el territori.  
 
4.1.1 ESCENARI PRIMER:  ANY 1860 
L’any 1860 tot just s’està iniciant el desenvolupament de la xarxa ferroviària. Apareixen 
línies independents per cobrir necessitats diferents segons el cas.  
 
Les estacions terminals a la Ciutat Comtal es troben disperses i els intercanvis entre 
línies es produiran a peu o en un altre mode de transport, com els tramvies o els rippers.  
 
Es troben en explotació la línia de Mataró, la de Granollers, la de Martorell i la de 
Manresa, formant part de la xarxa ferroviària de via ampla. Encara no s’ha iniciat la 
construcció dels ferrocarrils de via estreta ni del metropolità barceloní. (Veure figura 
4.1.1). 
 
4.1.2 ESCENARI SEGON: ANY 1885  
La línia costanera fins a Vilanova s’incorpora a la xarxa ferroviària existent, establint la 
seva estació terminal als peus de la muntanya de Montjuïc, a la zona portuària de la ciutat 
de Barcelona.  
 
D’altra banda, entra en funcionament el tren de Sarrià que comunicava Barcelona amb la 
vila de Sarrià, considerada com a zona de lleure i d’esbarjo i molt freqüentada pels 
barcelonins.  
 
L’estació terminal de la línia de Martorell modifica la seva ubicació traslladant-se a  
l’Estació de França. A més, la línia de Manresa i la línia de Granollers s’independitzen en 
el tram entre Montcada i Barcelona i l’Estació del Nord esdevindrà l’estació terminal de la 
línia de Manresa. (Veure figura 4.1.1). 
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4.1.3 ESCENARI TERCER: ANY 1925 
L’any 1925 les línies de ferrocarril de via estreta (Llobregat - Anoia i Vallès) es troben 
construïdes i en funcionament. L’estació terminal de la línia del Llobregat es situarà a 
Magòria mentre que la del Vallès s’ubica a Plaça Catalunya. 
 
Pel que fa a la xarxa ferroviària de via ampla, aquesta incorporarà una nova línia: la línia 
de Vic, Ripoll i Sant Joan de les Abadesses. D’altra banda, la línia de Barcelona a 
Vilanova modifica el seu traçat en arribar a Barcelona, passant per Sants i arribant a 
l’Estació de França que s’establirà com a nova terminal d’aquesta línia. La línia de Mataró 
incorpora l’estació de Montgat Nord. 
 
El Gran Metro inaugura el seu primer tram de línia del metropolità barceloní, entre 
Lesseps i Liceu. (Veure figura 4.1.1). 
 
4.1.4 ESCENARI QUART: ANY 1956 
La línia de Mataró incorpora una nova estació: l’estació de Sant Adrià, entre el baixador 
de Poblenou i l’estació de Badalona. A Plaça Catalunya s’havia inaugurat l’any 1932 una 
macroestació de la qual sortien i arribaven trens de la companyia “Ferrocarriles del Norte” 
(línies de Manresa i Vic) i per les vies laterals circulaven combois del Transversal.  
 
Pel que fa als ferrocarrils de via estreta, s’inaugura una nova línia entre Plaça Catalunya i 
Avinguda Tibidabo, incorporant a la xarxa quatre noves estacions. 
 
El metropolità barceloní continua la seva extensió per la ciutat. El Tranversal inaugura el 
primer tram de línia l’any 1926. L’any 1956 la seva línia ja comptava amb 16 estacions, 
entre Santa Eulàlia i Fabra i Puig.  El Gran Metro es ramifica a Passeig de Gràcia iniciant 
una nova línia entre aquesta estació i Correus (entre Jaume I i Barceloneta). (Veure 
figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 
4.1.5 ESCENARI CINQUÈ: ANY 1972 
La xarxa ferroviària de via ampla no pateix modificacions importants respecte a l’etapa 
anterior.  
 
Serà la xarxa de metro la que es desenvoluparà considerablement en aquest període. 
L’actual línia L5 entra en funcionament, en el tram entre Collblanc i Horta. La línia L1 es 
prolonga fins a Torres i Bages i la L3 fins a Drassanes.  
 
No es produeixen modificacions importants a la xarxa de ferrocarrils de via estreta. 
S’inauguren noves estacions com ara Can Ros a la línia Llobregat – Anoia o Mira - Sol a 
la línia del Vallès. (Veure figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 
4.1.6 ESCENARI SISÈ: ANY 1985 
Les diferents línies ferroviàries de via ampla s’uneixen a la Ciutat Comtal gràcies als 
enllaços ferroviaris que es duen a terme. La línia de Barcelona a Martorell i Vilafranca i la 
de Barcelona a Manresa s’uneixen establint com a estacions principals a Barcelona les 
de Sants, Plaça Catalunya i Arc de Triomf (actual línia 4 de Rodalies Renfe). De la 
mateixa manera, la línia de Barcelona a Vilanova i la de Barcelona a Granollers enllacen 
a Passeig de Gràcia. La línia de Vic estableix la seva estació terminal a Sants. A més, la 
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xarxa ferroviària de via ampla incorpora una nova línia entre l’Aeroport i el centre de la 
ciutat de Barcelona. D’aquesta manera, Barcelona serà la primera ciutat espanyola amb 
connexió ferroviària entre la metròpoli i l’aeroport. 
 
El Metro continua creixent i estenent-se pel territori. En aquesta etapa assoleix diversos  
municipis de l’àrea metropolitana tals com l’Hospitalet de Llobregat o Santa Coloma de 
Gramenet. (Veure figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 
4.1.7 ESCENARI SETÈ: ANY 1993 
Durant aquests anys la ciutat de Barcelona es prepara per rebre els Jocs Olímpics de 
l’any 1992. La inversió en infraestructures i serveis i les millores urbanes són notables en 
aquesta etapa. 
 
Pel que fa a la xarxa ferroviària, cal destacar l’ampliació de la xarxa de metro. Aquesta 
s’estén fins a Cornellà, Sant Adrià del Besòs o Badalona. (Veure figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 
4.1.8 ESCENARI VUITÈ: ANY 2001 
La xarxa de metro incorpora, l’any 1995, una nova línia: la línia L2: Paral·lel – La Pau. 
Aquesta aporta 6 noves estacions a la xarxa ferroviària i connecta amb les altres línies en 
6 estacions d’intercanvi. Serveix, per tant, per reforçar la connectivitat de la zona central.  
 
A més, RENFE incorpora una nova línia a la xarxa de Rodalies: la línia 7. Aquesta 
comunica Barcelona amb la Universitat Autònoma de Catalunya (a Cerdanyola del 
Vallès). L’estació terminal se situa a l’Hospitalet de Llobregat. (Veure figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 
4.1.9 ESCENARI NOVÈ: ANY 2010 
En l’horitzó 2010 es consideren totes aquelles actuacions previstes en el Pla Director 
d’Infraestructures 2001- 2010. Les principals variacions respecte l’escenari de l’any 2001 
són l’ampliació de la xarxa de metro amb la incorporació de les línies 9, 10 i 11 i les 
prolongacions de les línies existents, la construcció dels sistemes tramviaris Diagonal – 
Baix Llobregat (Trambaix) i Sant Martí – Besòs (Trambesòs), l’ampliació de la xarxa de 
Ferrocarrils de la Generalitat amb la creació d’una nova línia entre Sarrià i Castelldefels i 
la connexió de les dues línies existents a través de Francesc Macià; finalment a la xarxa 
de via ampla s’incorpora la línia 7 de Rodalies RENFE en el tram Cerdanyola Universitat 
– Martorell, antigament emprat per a mercaderies. (Veure figures 4.1.1 i 4.1.2). 
 




Capítol 4. Anàlisi de l’evolució de la xarxa ferroviària metropolitana i la seva quantificació 
 59
 
 
Figura 4.1.3: Esquemes de la xarxa ferroviària a l’Àrea Metropolitana reduïda en els diferents escenaris 
temporals analitzats. Font: Elaboració pròpia a partir de TMB.  
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4.2 ANÀLISI DE LA XARXA 
4.2.1 PROCÉS D’ANÀLISI DE LA XARXA 
A continuació es descriu el procediment realitzat per tal d’analitzar l’evolució de la xarxa 
ferroviària des del punt de vista de l’accessibilitat. El present estudi inclou el càlcul 
d’altres paràmetres que permeten definir l’evolució de la xarxa des d’altres perspectives 
però el càlcul d’aquests resulta immediat a partir de les dades facilitades pel programa 
Transcad, emprat per al càlcul de l’accessibilitat. 
 
4.2.1.1 Elaboració dels grafs corresponents a cadascun dels escenaris plantejats.  
 
Abans de procedir a la creació del graf corresponent a cadascun dels escenaris 
temporals plantejats, s’ha realitzat un estudi sobre l’evolució històrica de la xarxa 
ferroviària. La informació referent als perllongaments de les línies i dates d’inauguració de 
les estacions es troba sintetitzada en el Capítol 3: “Evolució històrica de la xarxa 
ferroviària”.  
 
A partir de les dades obtingudes de les diferents fonts d’informació s’ha procedit a 
elaborar els grafs que s’analitzaran, considerant les dates d’inauguració de les estacions i 
les de prolongació de les línies. 
 
Per a la creació del graf s’ha emprat el programa Miramon versió 5.2. Es tracta d’un 
programa de visualització, consulta, edició i anàlisi de mapes ràster i vectorials.   
 
El procediment seguit ha consistit, en primer lloc, en la georeferenciació (identificació de 
les coordenades UTM) d’una imatge ràster de l’àmbit d’estudi, extreta del document del 
Pla Director d’Infraestructures 2001-2010, publicat per l’Autoritat Metropolitana del 
Transport: 
  
 
 
Figura 4.2.1: Imatge ràster georeferenciada. Font: ATM, Actuacions PDI 2001-2010. 
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En segon lloc, partint de la imatge georeferenciada, s’han digitalitzat els vectors 
corresponents a les diferents línies i estacions que composen la xarxa ferroviària. Cada 
vector representa el traçat existent entre dues estacions. Cada línia ha estat digitalitzada 
de manera independent. El programa Miramon vincula els vectors i nodes digitalitzats a 
una base de dades amb informació relativa a la longitud dels vectors, la seva posició 
geogràfica real (en coordenades UTM) i la línia ferroviària a la qual pertanyen. 
 
 
Figura 4.2.2: Entorn del programa Miramon v5.2. En blau apareix la digitalització de les línies  
que constitueixen el graf corresponent a l’escenari 2001. 
 
Un cop digitalitzada la xarxa, el programa Miramon permet exportar la informació a format 
dxf, de manera que cada línia ferroviària constitueix una capa d’Autocad. Aquest format 
permetrà el tractament posterior del graf amb el programa Transcad.  
 
4.2.1.2 Tractament del graf. Matriu de temps. 
 
Un cop elaborat el graf, amb el programa Transcad es calcula la matriu de temps 
d’accessibilitat per a cada escenari. La matriu indica, per a cada node, el temps mínim 
per a desplaçar-se a tots els altres. D’aquesta manera és possible calcular l’accessibilitat 
mitja simple de tots els nusos.  
 
Per tal d’obtenir la matriu de temps, prèviament cal introduir a la base de dades vinculada 
a cada graf la informació referent a la velocitat comercial de cada línia ferroviària. A partir 
de les dades geogràfiques inherents al graf elaborat amb Miramon i les dades relatives a 
la velocitat comercial introduïdes en el programa Transcad, aquest permet calcular el 
temps transcorregut entre estacions i, en base a aquest, l’elaboració de la matriu de 
temps.  
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Figura 4.2.3: Entorn del programa Transcad. Vistualització del graf corresponent a l’escenari 2001. 
 
 
Figura 4.2.4: Entorn del programa Transcad. Visualització de la base de dades corresponent als  
arcs constitutius del graf. En aquesta taula s’han introduït les columnes:  
distància (km), velocitat (km/h), temps (min).  
 
El procediment seguit per a obtenir la matriu de temps ha estat el següent: 
 
? Modificació de la taula “graf”; introducció de la velocitat comercial i càlcul del 
temps de recorregut per a cada arc en funció de la seva longitud. 
? Creació d’una xarxa en funció del temps de recorregut de cada arc. 
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? Creació d’una matriu de temps minimitzant el temps entre cadascun dels nodes 
del graf i tots els altres. 
 
Un cop obtinguda aquesta matriu, el programa Transcad permet obtenir el vector 
“mitjana” per a cada fila i columna. Aquest vector representa el temps mig de recorregut 
d’un node a tots els altres, és a dir, l’accessibilitat mitja simple de cada node (veure 
expressió (5) de l’apartat 4.3). Partint d’aquesta informació serà immediat el càlcul del 
RAI, indicador de l’accessibilitat relativa dels nodes de la xarxa (veure apartat 4.3).  
 
4.2.1.3 Elaboració dels mapes d’isocrones. 
 
Mitjançant la utilització del programa Surfer s’obtindran els mapes d’isocrones, o corbes 
d’igual temps i isolínies d’igual RAI. Aquests mapes expressen el temps mig necessari 
per accedir des d’una estació a la resta. Són per tant, una expressió de l’accessibilitat. 
 
Per tal d’obtenir els mapes d’isocrones, cal introduir en el programa Surfer les 
coordenades UTM (x, y) dels nodes i el temps promig obtingut a partir de la matriu de 
temps (com a coordenada z) per a cada node. El programa genera una malla a partir dels 
punts introduïts i, mitjançant un mètode d’interpolació, aproxima el valor de la coordenada 
z dels punts intermedis i genera les corbes de nivell (en aquest cas, corbes d’igual temps 
o isocrones).  
 
Es procedeix de la mateixa manera per trobar les isolínies d’igual RAI, introduint com a 
coordenada z el valor del RAI per a cada node.  
 
Els mapes d’isocrones obtinguts es poden consultar en l’apartat 5 d’aquest capítol. 
 
4.2.2 HIPÒTESIS A CONSIDERAR EN LA SIMPLIFICACIÓ DE LA XARXA EN UN 
GRAF 
 
Tal i com s’ha exposat en els apartats anteriors, per tal de poder analitzar l’evolució de la 
xarxa ferroviària en els diferents escenaris temporals plantejats, s’ha procedit a la 
simplificació de la mateixa en un graf. Per a l’elaboració d’aquest s’han considerat 
algunes hipòtesis de partida que s’especifiquen a continuació: 
 
4.2.2.1 Temps de viatge total 
El temps de viatge total és la suma dels següents cinc components: 
 
- Temps de desplaçament sobre el material mòbil 
- Temps de transbordament entre línies 
- Temps d’espera a les andanes 
- Temps d’accés a l’andana origen 
- Temps des de l’andana destinació fins al final del desplaçament 
 
Només es consideren els dos primers en la introducció de dades al graf. Es podria fer una 
hipòtesi de l’increment de temps d’accessibilitat que suposaria la consideració de les 
darreres tres components, però aquest increment seria equivalent en tots els punts del 
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graf i des del punt de vista evolutiu no aportarà informació addicional sobre la millora 
relativa d’accessibilitat al llarg del temps.  
Temps de desplaçament sobre el material mòbil 
Aquesta component del temps total de viatge depèn de la velocitat comercial considerada 
en cada cas. La velocitat comercial no és la velocitat real de la línia sinó que és una 
velocitat mitja que considera tant el temps de viatge relacionat amb la velocitat del comboi 
com el temps de parada a les estacions. La velocitat comercial és aquella que s’obté 
dividint la longitud total d’una línia entre el temps necessari per recórrer-la.  
 
Per tal d’apropar-se a la realitat, les velocitats comercials de les diferents línies han variat 
entre escenaris. Per a cada línia s’han considerat dues velocitats comercials: una 
corresponent a l’etapa d’inauguració de la línia i l’altra coincident amb la velocitat 
comercial actual. En el cas de la xarxa ferroviària de via ampla, s’ha considerat una 
velocitat comercial intermèdia per l’escenari de 1956. Aquesta vol representar les millores 
que RENFE va començar a introduir a la xarxa i que es veurien incrementades anys 
després, amb l’aplicació dels Plans de Modernització. 
 
Les velocitats comercials emprades en l’anàlisi de la xarxa ferroviària es mostren a la 
taula següent: 
 
1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010
METRO 
L1 (El Prat - Badalona Centre) - - - 29,80 29,80 29,80 29,80 29,80 29,80
L2 (Fira 2 - Can Ruti) - - - - - - - 27,70 27,70
L3 (Zona Universitària - Trinitat Nova) - - 18,00 28,80 28,80 28,80 28,80 28,80 28,80
L4 (Trinitat Nova - Sagrera Meridiana) - - - 28,40 28,40 28,40 28,40 28,40 28,40
L5 (Cornellà - Vall d'Hebron) - - - - 25,90 25,90 25,90 25,90 25,90
L9 (Aeroport/Poligon Pratenc - Gorg/Can Zam) - - - - - - - - 30
L11 (Trinitat Nova - Can Cuiàs) - - - - - - - - 25,3
FGC Vallès 
L7 (Av. Tibidabo) - - - 24,00 24,00 24,00 24,00 24,00 24,00
L6 (Reina Elisenda) - 18,00 18,00 21,10 21,10 21,10 21,10 21,10 21,10
S5 i S55 (Sant Cugat - UAB) - - 25,00 37,00 37,00 37,00 37,00 37,00 37,00
S1 (Terrassa Rambla) - - 25,00 43,81 43,81 43,81 43,81 43,81 43,81
S2 (Sabadell Rambla) - - 25,00 38,71 38,71 38,71 38,71 38,71 38,71
FGC Llobregat 
R6 (Igualada) - - 25,00 37,35 37,35 37,35 37,35 37,35 37,35
L8 (Molí Nou - Ciutat Cooperativa) 18,00 25,00 25,00 25,00 25,00 25,00 25,00
S4 (Olesa de Montserrat) - - 25,00 39,00 39,00 39,00 39,00 39,00 39,00
FGC Castelldefels - Sant Boi - Sarrià
PDI AX17 39,00
RENFE 
C1 (Molins de Rei - Mataró - Maçanet) 28,60 28,60 28,60 30,68 45,68 45,68 45,68 45,68 45,68
C2 (Sant Vicenç/Vilanova - Maçanet) 27,55 27,55 27,55 40,43 55,43 55,43 55,43 55,43 55,43
C3 (L'Hospitalet - Vic) - 28,80 31,29 46,29 46,29 46,29 46,29 46,29
C4 (Sant Vicenç/Vilafranca - Manresa) 29,04 29,04 29,04 32,95 47,95 47,95 47,95 47,95 47,95
C7 (L'Hospitalet - UAB/Martorell) - - - - - - - - 39,53
C10 (Aeroport - Estació de França) - - - - - 39,27 39,27 39,27 39,27
Tramvia 
TBX ( Diagonal - Baix Llobregat) - - - - - - - - 18
TBS (Sant Martí - Besòs) - - - - - - - - 19,2
VELOCITAT COMERCIAL (km/h)
 
Taula 4.2.1: Evolució de la velocitat comercial de les línies ferroviàries.  
        Fonts: ATM; TMB; RENFE; FGC; Salmerón i Bosch, C., 1992 i 1988, RENFE, 1977;  
Baulies, J., 2004; Maristany, M., 1992; Urkiola i Casas, C., 2004. 
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Temps de transbordament 
Per tal de tenir en compte els temps de transbordament, en el graf s’han incorporat arcs 
que representen els corredors de correspondència entre les estacions de metro, tren, 
ferrocarril o tramvia.  En ser arcs recorreguts a peu, la velocitat considerada ha estat de 
4km/h. Cal dir però, que la velocitat real de transbordament es veurà reduïda per 
l’acumulació de persones en els corredors, el temps d’espera dels ascensors i una sèrie 
de factors que caldria considerar. És per aquest motiu que, per al càlcul del temps de 
transbordament es considera la distància que s’ha de recórrer incrementada en un factor 
de 3.    
 
4.2.2.2 Tractament de les estacions i els nodes 
Per a la realització de l’estudi comparatiu entre els diferents escenaris temporals 
plantejats mitjançant els grafs, cal que aquests tinguin el mateix número de nodes en 
totes les etapes evolutives considerades.  
 
A la realitat, la xarxa ferroviària era inicialment inconnexa i al llarg del temps ha anat 
incorporant noves estacions (nodes en el graf). Per tal d’assimilar aquesta realitat, s’ha 
optat per treballar  en la modelització de la xarxa (és a dir,en els grafs), amb la totalitat 
dels nodes presents en l’escenari 2010. Per a cada escenari temporal s’han considerat 
unions virtuals entre els nodes que en realitat eren inexistents, assignant als arcs d’unió 
dels nodes una velocitat de 5 km/h. Aquesta hipòtesi considera que els trajectes entre 
aquestes estacions (inexistents en determinats escenaris temporals) es realitzaven a peu. 
 
4.3 TEORIA DE GRAFS 
Les xarxes alteren la geografia del territori. Sense l’existència de camins, l’espai físic 
tindria la permeabilitat que derivés del seu relleu, dels pendents i accidents geogràfics. 
Però els camins són eixos de penetració, de ruptura de la fricció que el propi espai oposa 
al moviment. Per això la cobertura que les xarxes de transport fan del territori, determina 
la veritable permeabilitat d’aquest i estableix corredors de menor resistència a la 
penetració.  
 
Els indicadors d’accessibilitat de cada punt del territori als altres punts permeten 
comprovar com s’ha deformat la geografia d’un territori per aquestes intervencions, 
mitjançant l’anàlisi de les característiques topològiques de les xarxes; amb l’ajut de grafs 
com a instrument de representació de les xarxes es poden inclús simular les intensitats i 
ritmes de deformació i accions per aconseguir l’equilibri. (Herce Vallejo, M. i Magrinyà 
Torner, F., 2002).  
 
La Teoria de Grafs ens permet avaluar les relacions que poden mantenir els diferents 
nodes o punts connectats a la xarxa i mesurar la influència d’aquesta en la conformació 
del sistema territorial. 
 
Un graf és una representació d’una xarxa mitjançant arcs i nodes. És per tant, una 
modelització de la xarxa que ens permet analitzar una sèrie de propietats de la mateixa i 
de la seva relació amb el territori al qual dóna cobertura.  
 
Per tal d’avaluar l’evolució de la xarxa ferroviària, a continuació s’exposen certs 
indicadors que representen diferents propietats de la xarxa, tals com el grau de 
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desenvolupament o complexitat de la mateixa, la multiplicitat de relacions entre els 
diferents nodes (estacions) o el temps mínim entre estacions.  
 
4.3.1 CONNEXITAT  
La connexitat és un concepte topològic que ens permet caracteritzar la xarxa de relacions 
que hi ha entre els subsistemes d’una xarxa territorial. La connexitat assegura la condició 
mínima de cohesió del sistema. Aquesta tradueix el fet de que els punts estiguin 
relacionats o no per la xarxa: 
 
  
  
 
 
Figura 4.3.1: Xarxa no connexa Figura 4.3.2: Xarxa connexa 
 
 
Existeixen uns índexs de cobertura que ofereixen mesures simplificades del grau de 
connexió que la xarxa dóna al territori. Un d’aquests índexs és la densitat mitja de la 
xarxa: 
S
L=ρ   (1)  L: longitud total de la xarxa 
      S: superfície coberta per la xarxa 
 
Aquest indicador s’expressa en km/km2 (km de xarxa per unitat de superfície).  
 
 
Altres índexs vinculats a la connexitat de la xarxa permeten relacionar aquesta amb 
paràmetres socioeconòmics.  Un exemple és la dotació de la xarxa: 
 
H
L=∂   (2)  L: longitud total de la xarxa 
      H: nombre d’habitants servits per la xarxa 
Aquest indicador relaciona la longitud de la xarxa i el nombre d’habitants servits per 
aquesta (km/hab.).  
 
4.3.2 CONNECTIVITAT 
La connectivitat permet avaluar la multiplicitat de relacions assegurades en el sistema per 
la xarxa.  
 
La connectivitat implica l’existència de connexions directes i de connexions alternatives 
entre diferents punts d’una xarxa. Cal esmentar que no es pot estudiar la connectivitat 
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d’una xarxa si hi ha una manca de connexitat, és a dir, una xarxa pot ser connectiva 
només si és connexa (tots els punts tenen possibilitat de relació entre ells). 
 
En la següent figura s’observen diferents etapes de creixement d’una xarxa. En el cas A 
la xarxa no és connexa i, per tant no és connectiva. En el cas B la xarxa mostra un circuit 
únic i existeix un node sense connexió. En el cas C la xarxa és connexa i existeixen 
circuits alternatius per desplaçar-se d’un node a un altre. En el cas D la connectivitat és 
més elevada, cada node té connexió directa amb dos nodes més; la xarxa és una malla.  
 
Figura 4.3.3: Etapes de creixement d’una xarxa.  
Font: Orobitg i Magrinyà, 2001. 
 
Existeixen diferents indicadors de connectivitat de la xarxa. Per a l’anàlisi de la xarxa 
ferroviària s’ha optat per l’índex Beta de Kansky: 
 
  
v
a=β   (3)  a: número d’arestes de connexió 
      v: número de vèrtexs connectats 
 
Aquest indicador ens informa del tipus de xarxa (inconnexa, de circuit únic, mallada...) i 
pren valors de 0 i 3.  
Els valors inferiors a la unitat reflecteixen una xarxa amb estructura arbòria i graf no 
connex (casos A i B de la figura 4.3.3). La unitat indica que la xarxa posseeix un únic 
circuit (cas B de la figura 4.3.3, obviant el node sense connexió). Valors superiors a la 
unitat indiquen certa complexitat en la xarxa, múltiples possibilitats de connexió entre 
diferents nodes (casos C i D de la figura 4.3.3. En el cas D l’índex Beta assoliria valors 
superiors). 
 
4.3.3 FORMA DE LA XARXA 
L’indicador θ  dóna una idea de la forma de la xarxa i de l’aprofitament que se’n fa. Es 
calcula obtenint la relació entre el diàmetre i l’extensió total de la xarxa: 
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L
D=θ   (4) D: diàmetre de cobertura de la xarxa 
     L: longitud de la xarxa 
 
4.3.4 ACCESSIBILITAT 
L’accessibilitat és un dels indicadors més importants per valorar cóm una xarxa comunica 
les diferents parts del territori. És un paràmetre que depèn de les característiques 
infraestructurals de la xarxa. Pot definir-se de les següents maneres (Orobitg i Magrinyà, 
2001): 
 
- És el temps promig des de cada punt per accedir a la resta pel camí mínim. 
- És el número de camins (arcs) mínim per arribar d’un cert nus a tots els altres, 
essent també possible el càlcul del promig, si es mesura de tots els punts. Aquest 
valor no depèn de les característiques infraestructurals de la xarxa i per tant no 
s’utilitza.  
 
4.3.4.1 Accessibilitat mitja simple de tots els punts del territori 
L’accessibilitat mitja simple correspon doncs al promig de cada vector fila o columna si 
s’elabora una matriu de temps d’accessibilitat. Aquesta matriu mostra per a cada punt (i) 
el temps necessari per arribar a tots els altres (j). En aquest cas els punts són les 
estacions i parades de la xarxa ferroviària. La matriu és simètrica i els valors de la 
diagonal de la matriu de temps d’accessibilitat són zero ja que corresponen al temps 
necessari per anar d’un punt a ell mateix. Degut a això s’eliminen els valors de la diagonal 
i es considera l’accessibilitat de la següent forma: 
)1(
,
−=
∑
n
t
a jii   (5) 
 
A la figura 4.3.4 es mostra un exemple de matriu de temps representativa d’una xarxa 
composta per 10 nodes. La fila (i columna) 1 representa els temps entre el node 1 i tots 
els altres. La columna “promig” representa l’accessibilitat simple per a cada node. 
 
NODES 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 PROMIG
1 0,00 2,84 4,35 6,33 37,69 38,78 35,98 34,86 33,32 34,23 25,38
2 2,84 0,00 1,51 3,49 34,85 35,94 33,14 32,02 30,48 31,39 22,85
3 4,35 1,51 0,00 2,01 33,34 34,44 31,64 30,51 28,98 29,88 21,85
4 6,33 3,49 2,01 0,00 35,36 36,45 33,65 32,52 30,99 31,90 23,63
5 37,69 34,85 33,34 35,36 0,00 2,38 1,70 2,83 4,37 27,75 20,03
6 38,78 35,94 34,44 36,45 2,38 0,00 4,09 5,22 6,75 28,71 21,42
7 35,98 33,14 31,64 33,65 1,70 4,09 0,00 1,13 2,66 26,04 18,89
8 34,86 32,02 30,51 32,52 2,83 5,22 1,13 0,00 1,53 24,92 18,39
9 33,32 30,48 28,98 30,99 4,37 6,75 2,66 1,53 0,00 23,38 18,05
10 34,23 31,39 29,88 31,90 27,75 28,71 26,04 24,92 23,38 0,00 28,69  
Figura 4.3.4: Exemple de matriu de temps. Font: Elaboració pròpia. 
 
4.3.4.2 Index d’accessibilitat relativa (R.A.I.) 
L’índex d’accessibilitat relativa expressa la importància de cada valor d’accessibilitat 
respecte a la resta de les zones.  
 
R.A.I. = accessibilitat simple d’un nus/ mitja d’accessibilitat simple de tots els nusos 
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RAI > 1  Zona desafavorida respecte les altres 
 RAI < 1  Zona privilegiada 
 
Aquest és un bon indicador de quines parts del territori adquireixen una millor centralitat 
ja que permet comparar els diferents punts de la xarxa. Els nodes caracteritzats per un 
RAI inferior a la unitat són punts privilegiats respecte els altres, zones amb una millor 
accessibilitat. 
4.4 ANÀLISI DE L’EVOLUCIÓ DE LA XARXA FERROVIÀRIA A TRAVÉS 
DELS INDICADORS TOPOLÒGICS 
4.4.1 VARIABLES UTILITZADES PER AL CÀLCUL D’INDICADORS 
Les variables usades per a definir la xarxa a través del càlcul dels diferents indicadors 
topològics són les següents: 
 
Variable Unitats Descripció 
v - Número de nodes 
a - Número d’arcs 
L Km Longitud total de la xarxa 
D Km Diàmetre o distància mínima entre els dos punts més allunyats de la xarxa 
S Km2 
Superfície total coberta per la xarxa: calculada 
com a suma de les  superfícies dels municipis als 
quals la xarxa dóna cobertura. 
H hab Número d’habitants servits per la xarxa (segons els municipis als quals dóna cobertura la xarxa) 
Taula 4.4.1: Variables emprades en el càlcul dels indicadors. 
 
Per al càlcul del número d’arcs i de nodes s’han emprat els grafs elaborats per a 
cadascun dels escenaris. No s’han considerat els arcs que representen transbordaments; 
les estacions representades amb múltiples nodes al graf per la seva condició 
d’intercanviador s’han comptabilitzat com a un sol node per a l’anàlisi topològica.  
 
Per al càlcul de la longitud total de la xarxa no s’ha considerat la distància de 
transbordament.  
 
Pel que fa al càlcul de la superfície coberta per la xarxa, s’ha emprat un mapa amb la 
divisió municipal publicat per Institut Cartogràfic de Catalunya i s’ha considerat només la 
superfície d’aquells municipis coberts per la xarxa. Aquestes es presenten a continuació: 
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Figura 4.4.1: Superfície coberta per la xarxa ferroviària considerada. RMB reduïda.   
Font: elaboració pròpia. 
 
 
 
 
 
Figura 4.4.2: Superfície coberta per la xarxa metropolitana considerada. AMB reduïda. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
Per tal de fer l’anàlisi d’indicadors de la RMB i AMB reals, les longituds de xarxa 
emprades han estat les corresponents als km de xarxa reals englobats a cadascuna de 
les àrees. Pel que fa a les àrees, són les delimitades territorialment segons la definició de 
RMB i AMB (veure capítol 2, apartat 2). A continuació es mostren aquestes àrees i les 
línies ferroviàries considerades en cada cas per al càlcul de la longitud: 
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Figura 4.4.3: Regió Metropolitana de Barcelona. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
Figura 4.4.4: Àrea Metropolitana de Barcelona. Font: Elaboració pròpia. 
 
Les dades referents al número d’habitants servits per la xarxa han estat extretes de les 
publicades per IDESCAT en les seves sèries històriques d’evolució de la població fins 
l’any 1993. Les referents als anys 2001 i 2010 han estat extretes dels censos i padrons 
publicats per la mateixa entitat.  
 
Els municipis considerats per a comptabilitzar la població són aquells que formen part de 
la superfície coberta per la xarxa en cadascun dels quatre casos analitzats: Àrea 
Metropolitana, AMB reduïda, Regió Metropolitana i RMB reduïda. 
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A l’Annex 2 es poden consultar les taules amb el recull de dades de la població per 
municipis (o comarques, segons l’àmbit territorial) i anys. 
 
El valor de les variables per als diferents escenaris temporals plantejats i els àmbits 
geogràfics considerats es mostren a continuació: 
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1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010
Arcs a 27 45 108 138 168 229 247 274 467
Nodes v 29 49 90 111 135 184 188 200 327
Longitud (Km) L 139,32 191,08 368,66 388,24 399,03 456,90 479,75 516,84 680,11
Diàmetre (Km) D 49,24 53,41 53,41 59,77 59,77 59,77 59,77 59,77 59,77
Superfície (Km 2 ) S 1.107,61   1.107,61     1.107,61      1.107,61      1.107,61      1.107,61      1.107,61      1.107,61       1.107,61     
Població (hab) H 387.789    570.324      1.179.351    2.040.790    3.508.583    3.840.624    3.883.381    3.813.273     4.201.177   
Arcs* a - - - - - - - - -
Nodes* v - - - - - - - - -
Longitud (Km) L 318,10 369,86 547,44 567,02 577,81 635,68 658,53 695,62 858,89
Diàmetre (Km) D 115,23 115,23 115,23 115,23 115,23 115,23 115,23 115,23 115,23
Superfície (Km 2 ) S 3.237,10   3.237,10     3.237,10      3.237,10      3.237,10      3.237,10      3.237,10      3.237,10       3.237,10     
Població (hab) H 532.342    718.143      1.343.978    2.222.595    3.798.075    4.213.829    4.299.790    4.390.390     4.928.852   
Arcs a - - - 34 56 108 117 132 277
Nodes v - - - 35 53 100 108 118 221
Longitud (Km) L - - - 27,49 43,87 82,52 87,68 98,91 202,22
Diàmetre (Km) D - - - 14,83 16,27 19,53 19,53 19,53 25,02
Superfície (Km 2 ) S - - - 257,22         257,22         257,22         257,22         257,22          257,22        
Població (hab) H - - - 1.679.900    2.646.071    2.731.665    2.711.225    2.470.311     2.633.968   
Arcs* a - - - - - - - - -
Nodes* v - - - - - - - - -
Longitud (Km) L - - - 63,48 79,86 118,51 123,67 134,90 260,71
Diàmetre (Km) D - - - 30,28 30,28 30,28 30,28 30,28 32,17
Superfície (Km 2 ) S - - - 635,40         635,40         635,40         635,40         635,40          635,40        
Població (hab) H - - - 1.756.505    2.874.451    3.073.112    3.081.920    2.919.153     3.183.434   
ESCENARIS TEMPORALS (Any)
Ambit 
territorial Variables  i        notació
RMB     
reduïda
RMB
AMB    
reduïda
AMB
 
* Per als àmbits RMB i AMB no s’han considerat arcs i nodes ja que no es vinculen a cap graf. 
 
Taula 4.4.2: Variables de la xarxa ferroviària calculades per als diferents escenaris temporals i àmbits territorials. 
Font: Elaboració pròpia. 
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4.4.2 PROCÉS EVOLUTIU CARACTERÍSTIC DE LES XARXES URBANES. 
APLICACIÓ A LA XARXA FERROVIÀRIA. 
 
Les xarxes urbanes, i entre elles la de transports, segueixen un procés evolutiu definit per 
unes etapes bastant comunes.  
 
Offner proposa un model de desenvolupament de les xarxes definit per les etapes 
següents: naixement, desenvolupament inicial, transformació d’ús, desplegament, 
maduresa, decadència i desaparició. (Herce Vallejo, M. i Magrinyà Torner, F., 2002).  
 
El model d’Offner pot sintetitzar-se  en les 4 fases següents: 
 
? Primera fase: es produeix l’aparició d’una innovació tecnològica. Es tracta d’una 
fase de desenvolupament inicial o “etapa inicial de club”. La inversió inicial és molt 
important i per tant ha d’existir una certa demanda, és a dir certs membres del 
“club” que estiguin connectats a la xarxa (primers usuaris del servei).  
? Segona fase: La societat coneix i s’apropia de la innovació tecnològica. Aquest fet 
és imprescindible per assegurar l’extensió massiva de la xarxa. Es té una visió 
d’extensió sobre el territori, amb els nuclis urbans com a base inicial d’aquesta 
extensió. Les empreses no tenen una visió de negoci a curt termini sinó que 
busquen aconseguir un posicionament estratègic basat en aconseguir la màxima 
oferta en infraestructura. En aquesta etapa els nuclis encara no estan 
interconnectats. 
? Tercera fase: és la fase de desenvolupament i extensió. Es produeix un 
desplegament exhaustiu de la xarxa. En aquesta etapa es fa patent el predomini 
de la noció de xarxa com a gestor d’abonats. Es produeix un augment dels usuaris 
i pot ser que els operadors entrin en lluita per conquerir el mercat. 
El creixement de la xarxa es pot produir de dues maneres diferents: 
 
- Creixement extensiu: es produeix la connexió topològica de xarxes similars 
que treballen amb fluxos d’usuaris de la mateixa natura. Aquest és el cas de la 
xarxa de transport ferroviari. 
 
- Creixement intensiu: es reagrupen les xarxes seguint un procés 
d’homogeneïtzació de fluxos de partida diferents.  
 
? Quarta fase: implica la maduresa de la xarxa. Arribats a aquest punt la xarxa pot 
mantenir-se estable o bé entrar en decadència activant-se un procés de 
desaparició i substitució de la mateixa.  Aquesta etapa implica una visió global i 
racionalitzada de la xarxa. L’extensió territorial és important i el control de la xarxa 
ja ha estat definit. En aquesta etapa cal establir un procés d’organització interna 
de la xarxa, potenciant la creació de múltiples punts d’intercanvi i, per tant, 
multiplicar els centres i estendre’ls pel territori servit per la xarxa. 
Capítol 4. Anàlisi de l’evolució de la xarxa ferroviària metropolitana i la seva quantificació 
 75
 
Figura 4.4.5: Desenvolupament de les xarxes urbanes, esquema tendencial. Dupuy, 1991. 
 
L’evolució de la longitud de la xarxa ferroviària, representada a les figures 4.4.6 i 
següents, segueix aquesta tendència de creixement típica dels serveis urbans, en 
qualsevol dels quatre àmbits territorials analitzats.  
 
La reproducció de la corba en S definida per Dupuy es manté fins l’any 2000 en l’àmbit de 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona (i l’AMB reduïda) i fins l’any 1970 aproximadament en 
el cas de la RMB i la reduïda.  
 
A continuació s’adjunta una taula amb la taxa de creixement anual de la longitud de la 
xarxa segons el període i l’àmbit territorial: 
 
RMB     
reduïda
AMB     
reduïda
1860 - -
1885 2,07 -
1925 4,44 -
1956 0,63 -
1972 0,67 1,02
1985 4,45 2,97
1993 2,86 0,64
2001 4,64 1,40
2010 18,14 11,48  
Taula 4.4.3: Pendent unitària del creixement anual de la longitud de la xarxa (Km/any). 
 Font: Elaboració pròpia. 
 
 
En el cas de l’AMB, la corba característica de l’evolució de la longitud de la xarxa 
ferroviària (figures 4.4.8 i 4.4.9) assoleix el seu punt d’inflexió l’any 1975; aquest canvi de 
pendent de la corba implica un canvi de fase: La xarxa de metro ha superat la fase de 
desenvolupament inicial, la societat coneix el nou mode de transport i es planteja la seva 
extensió massiva pel territori.  
 
Entre 1980 i 1986 la xarxa ferroviària en l’àmbit de l’Àrea Metropolitana es troba en la 
tercera fase de desenvolupament. La taxa de creixement anual de la xarxa pràcticament 
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es triplica i la seva extensió es fa massiva sobre el territori servint els municipis de la 
perifèria barcelonina.  
 
Entre els anys 1986 i 2000 la xarxa assoleix la seva maduresa (quarta fase definida per 
Offner). En aquesta etapa l’extensió territorial de la xarxa s’ha completat i cal plantejar 
una organització interna de la mateixa com a següent etapa evolutiva. La taxa de 
creixement anual cau fins als 0,64 km/any (4,5 vegades inferior al període anterior). 
Aquesta es dobla en el període 1993 – 2001 gràcies a la incorporació a la xarxa de la 
línia L2 de Metro. 
 
Entre els anys 2000 i 2010 se suposen d’aplicació les actuacions previstes en el PDI. El 
creixement anual de la xarxa es multiplica per deu. Es produeix un salt d’escala en aquest 
període, entès com a superació del llindar de tipus funcional de la infraestructura 
ferroviària. Aquests salts d’escala o de llindar es produeixen quan les infraestructures 
existents es troben en sobreexplotació (coincidint amb l’etapa final descrita per Offner).  
Aquests salts de llindar impliquen inversions importants en infraestructures i serveis (en 
aquest cas, en la xarxa ferroviària).  
 
En el cas de la RMB, a les figures 4.4.6 i 4.4.7 es pot veure reproduïda en dues ocasions 
la corba característica de l’evolució dels serveis urbans: es tracta dels períodes 1860-
1980 i 1980-2000.  
  
L’any 1875 la xarxa supera la seva etapa inicial de club i comença la seva extensió pel 
territori. Aproximadament l’any 1905 es produeix el següent canvi de fase. El 
desenvolupament de la xarxa ferroviària comença a ser massiu.  
 
Entre 1905 i 1930 la xarxa se situa en la seva tercera fase de desenvolupament. La seva 
taxa de creixement anual es duplica respecte la fase anterior. 
 
Fins als anys 70 del segle XX la xarxa viu la seva quarta fase o etapa de maduresa. Cap 
als anys 80 es pot considerar que es produeix un salt d’escala (menys notable que el 
provocat per l’aplicació del Pla Director d’Infraestructures).  Aquest es pot explicar a partir 
de les importants inversions que la ciutat de Barcelona realitzà durant aquells anys amb 
motiu de les celebracions dels Jocs Olímpics l’any 1992. És una època de transformació 
de la ciutat i de desenvolupament infraestructural i de serveis urbans; és per tant una 
època en la qual la ciutat viurà un salt de llindar. 
 
Amb l’aplicació de les actuacions previstes en el PDI el creixement anual a la RMB 
assoleix els 18 km/any (quadruplicant la taxa de creixement del període anterior), 11 dels 
quals es construiran a l’àmbit de l’AMB.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Capítol 4. Anàlisi de l’evolució de la xarxa ferroviària metropolitana i la seva quantificació 
 77 
Evolució de la longitud de la xarxa ferroviària (Km)
0
100
200
300
400
500
600
700
800
900
1860 1875 1890 1905 1920 1935 1950 1965 1980 1995 2010
RMB reduïda AMB reduïda
 
Figura 4.4.6: Evolució de la longitud de xarxa. Àmbit de la RMB i AMB reduïdes. 
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Figura 4.4.8: Evolució de la longitud de xarxa. Àmbit de l’AMB reduïda. 
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Figura 4.4.7: Evolució de la longitud de xarxa. Àmbit de la RMB i AMB. 
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Figura 4.4.9: Evolució de la longitud de xarxa. Àmbit de l’AMB. 
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4.4.3 ANÀLISI DELS INDICADORS TOPOLÒGICS DE LA XARXA 
A partir de les variables que s’exposen a la taula 4.4.2 s’han obtingut els indicadors 
topològics de la xarxa per a cada escenari temporal i territorial. Aquests es recullen a la 
taula 4.4.4 (Veure pàg.81). 
 
4.4.3.1 Connexitat: Població, densitat i dotació de la xarxa.  
La connexitat de la xarxa s’expressa a través de la densitat i de la dotació, tal i com s’ha 
comentat en l’apartat 4.3. L’evolució de la població connectada a la xarxa respecte la 
població total és una altra expressió de la connexitat de la xarxa, una mesura de la 
cobertura que la xarxa proporciona al territori. 
Població 
Les figures adjuntes mostren l’evolució de la població connectada a la xarxa, la població 
total i la relació entre ambdues en els àmbits de la Regió Metropolitana i l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona: 
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Figura 4.4.10: Evolució de la població amb connexió a la xarxa. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.4.11: Evolució de la població total. Font: Elaboració pròpia. 
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La tendència evolutiva que mostren les figures 4.4.10 i 4.4.11 és la mateixa en tots els 
casos.  
 
La població creix de manera pràcticament lineal fins als anys 50. El creixement 
demogràfic més important es produeix entre els anys 50 i 70 del segle XX, període en el 
qual es produeixen moviments migratoris importants de les zones rurals cap a les ciutats 
industrials. A més, és en aquesta etapa quan es produeix el “babyboom” a Espanya i a 
Catalunya, la taxa de natalitat augmenta notablement i, per tant, la població augmenta 
globalment. Posteriorment la població inicia un període d’estabilitat a partir dels anys 80 i 
decreix durant els últims anys del segle XX. El darrer creixement demogràfic dels primers 
anys del segle XXI són causats pels importants moviments migratoris provinents d’Àfrica, 
Àsia i Amèrica del Sud.  
 
A continuació s’adjunten dues figures representatives del percentatge de població 
connectada a la xarxa respecte la població total per a cada escenari temporal i àmbit 
territorial: 
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Figura 4.4.12: Evolució de la població connectada a la xarxa respecte la total en l’àmbit  
de la RMB. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.4.13: Evolució de la població connectada a la xarxa respecte la total en l’àmbit  
de l’AMB. Font: Elaboració pròpia. 
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El percentatge de població connectada a la xarxa va assolir el seu valor màxim l’any 1972 
en el cas de la RMB. La tendència posterior és al decreixement, tendència motivada pel 
creixement de la població en municipis sense connexió a la xarxa ferroviària de la primera 
i segona corones metropolitanes. Aquest fet mostra la pèrdua del paper del ferrocarril 
com a element estructurador del territori. Des dels anys 50 el paper preponderant com a 
organitzador territorial l’adquireix l’automòbil, la xarxa viària permetrà el creixement 
demogràfic en zones no connectades a la xarxa ferroviària.   
 
Pel que fa a l’Àrea Metropolitana de Barcelona, la població connectada a la xarxa ha anat 
disminuint amb el temps. El boom de l’automòbil provoca un salt de la població de les 
zones més centrals cap a la perifèria i cap a la primera i segona corones metropolitanes, 
buscant zones residencials més econòmiques i amb privilegis respecte les zones més 
centrals de la ciutat. La dispersió de la població es tradueix en la dificultat de la xarxa 
ferroviària per a proporcionar una bona cobertura al territori.  
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1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010
Densitat (Km/Km 2 ) (1) 0,13 0,17 0,33 0,35 0,36 0,41 0,43 0,47 0,61
Dotació (Km/10 3 hab ) (2) 0,36 0,34 0,31 0,19 0,11 0,12 0,12 0,14 0,16
Beta de Kansky (3) 0,93 0,92 1,20 1,24 1,24 1,24 1,31 1,37 1,43
Índex Ө (4) 0,35 0,28 0,14 0,15 0,15 0,13 0,12 0,12 0,09
AMS (min) (5) 141,36 127,05 92,51 72,20 60,65 50,53 47,21 44,90 29,57
Densitat (Km/Km 2 ) (1) 0,10 0,11 0,17 0,18 0,18 0,20 0,20 0,21 0,27
Dotació (Km/10 3 hab ) (2) 0,60 0,52 0,41 0,26 0,15 0,15 0,15 0,16 0,17
Beta de Kansky** (3) - - - - - - - - -
Índex Ө (4) 0,36 0,31 0,21 0,20 0,20 0,18 0,17 0,17 0,13
AMS (min)** (5) - - - - - - - - -
Densitat (Km/Km 2 ) (1) - - - 0,11 0,17 0,32 0,34 0,38 0,79
Dotació (Km/10 3 hab ) (2) - - - 0,016 0,017 0,030 0,032 0,040 0,077
Beta de Kansky (3) - - - 0,97 1,06 1,08 1,08 1,12 1,25
Índex Ө (4) - - - 0,54 0,37 0,24 0,22 0,20 0,12
AMS (min) (5) - - - 74,18 65,05 47,40 43,78 40,59 23,10
Densitat (Km/Km 2 ) (1) - - - 0,10 0,13 0,19 0,19 0,21 0,41
Dotació (Km/10 3 hab ) (2) - - - 0,036 0,028 0,039 0,040 0,046 0,082
Beta de Kansky** (3) - - - - - - - - -
Índex Ө (4) - - - 0,48 0,38 0,26 0,24 0,22 0,12
AMS (min)** (5) - - - - - - - - -
RMB 
reduïda
RMB 
AMB 
reduïda
AMB
ESCENARIS TEMPORALS (Any)
Ambit 
territorial
Indicadors topològics de la 
xarxa*
*Els nombres entre parèntesi es corresponen amb la referenciació de les expressions de l’apartat 5.3 a partir de les quals s’han realitzat els càlculs dels indicadors.  
**Els indicadors Beta de Kansky i Accessibilitat Mitja Simple, directament relacionats amb els grafs, no s’han calculat per als àmbits RMB i AMB, car no tenen graf associat.  
 
 
Taula 4.4.4: Valor dels indicadors topològics de la xarxa ferroviària calculats per als diferents escenaris temporals i àmbits territorials. 
Font: Elaboració pròpia. 
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Dotació 
 
Pel que fa a la dotació de la xarxa, a la taula següent es recull la seva taxa de variació 
anual: 
  
RMB     reduïda AMB     reduïda
1860 - -
1885 -0,097% -
1925 -0,056% -
1956 -0,395% -
1972 -0,478% 0,001%
1985 0,040% 0,105%
1993 0,057% 0,027%
2001 0,150% 0,096%
2010 0,293% 0,408%  
Taula 4.4.5: Taxa de variació anual de la dotació de la xarxa. 
 Font: Elaboració pròpia. 
 
Observant la taula 4.4.5 i les figures 4.4.14 i 4.4.15 es constata que la tendència inicial a 
la Regió Metropolitana i a la RMB reduïda és al decreixement.  
 
En el període 1860 - 1885 la taxa de decreixement anual és del 0,097%. Seguidament, la 
xarxa viu una etapa d’estabilització fins a les primeres dècades del s.XX;  la taxa de 
decreixement es redueix a la meitat. Durant aquesta etapa de finals del segle XIX es 
produeixen importants moviments migratoris del camp a la ciutat motivats per la creixent 
industrialització dels nuclis urbans més importants. La densitat demogràfica a Barcelona 
augmenta superant el creixement de la xarxa ferroviària. Això explica el decreixement de 
la dotació en aquest període.  
 
La tendència al decreixement s’inicia de forma accentuada a partir de 1925 i fins l’any 
1970. En aquest període la taxa anual de decreixement arriba al 0,4%, és a dir, 
s’octuplica respecte les últimes dècades del s. XIX. D’una banda, durant els anys 20 es 
produeix un altre moviment migratori important cap a la ciutat de Barcelona, motivat per la 
creixent industrialització i per la celebració de l’Exposició Universal a la ciutat l’any 1929. 
La xarxa ferroviària creix però la població ho fa a un ritme més acusat. L’any 1936 esclata 
la Guerra Civil. Durant aquest anys i els de Postguerra es paralitzen les inversions i 
actuacions sobre la xarxa ferroviària. A més, durant els anys 50 i 60 es produeix el tercer 
gran moviment migratori, de les zones rurals espanyoles a les ciutats industrials 
catalanes.  Tots aquests factors provoquen una davallada important en la dotació de la 
xarxa que multiplica per vuit la seva taxa de decreixement. 
 
A partir dels anys 70 i 80 del segle XX la xarxa de metro és impulsada per l’Ajuntament 
de Barcelona, com a aposta per a potenciar el transport públic. La dotació inicia un 
creixement sostingut a partir de 1975 caracteritzat per una taxa de creixement anual del 
0,04%: la població de la Regió Metropolitana creix a un ritme semblant al de 
desenvolupament de la xarxa ferroviària.  
 
En el període 1993 -2001 la taxa de creixement anual de la dotació es triplica respecte el 
període anterior, assolint valors de 0,150%. Aquest increment s’explica per la disminució 
de la població en aquesta etapa i la incorporació de noves línies ferroviàries (la línia L2 
del Metro i la línia R7 de Rodalies RENFE).  
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L’aplicació del PDI 2001-2010 duplica la taxa de creixement anual del període 1993 – 
2001, arribant a 0,293%. Aquest és el període de màxim creixement de la dotació, que 
augmenta notablement respecte la variació viscuda en les etapes anteriors.  
 
Si es considera l’àmbit de l’AMB i l’AMB reduïda, fins l’any 1974 la dotació es manté 
pràcticament estable, amb una taxa de creixement anual del 0,001%. El 
desenvolupament de la xarxa és important en aquest període en el qual pràcticament 
dobla la seva extensió. Malgrat aquest fet, la dotació es manté invariable  degut al ràpid 
creixement de la població.  
 
En canvi, a partir de 1974 la tendència és al creixement de la dotació destacant els 
períodes 1974-1990 i 2001-2010.  
 
En el primer període (1974 – 1990) la taxa de creixement anual de la dotació és del 
0,105% i es correspon amb l’aplicació dels diferents plans de metros. La xarxa de metro 
es troba en plena expansió; s’ha produït la municipalització dels transports públics i 
l’Ajuntament de Barcelona inverteix en el metropolità. A més a més, el procés de 
metropolització s’ha consilidat; la població creix entorn de la ciutat de Barcelona, en 
municipis de la primera i segona corona metropolitanes.  
 
 El darrer període es correspon amb l’època d’aplicació del Pla Director d’Infraestructures 
(2001-2010), les actuacions del qual se centren bàsicament en la ciutat de Barcelona i els 
municipis de la primera corona metropolitana. En aquest període la taxa de creixement 
anual quadruplica la del període 1974 – 1990.  
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Figura 4.4.14: Evolució de la dotació. Àmbit de la RMB i AMB reduïdes. 
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Figura 4.4.16: Evolució de la dotació. Àmbit de l’AMB reduïda. 
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Figura 4.4.15: Evolució de la dotació. Àmbit de la RMB i AMB. 
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Figura 4.4.17: Evolució de la dotació. Àmbit de l’AMB. 
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Densitat 
 
Pel que fa a la densitat (veure figures 4.4.18 i següents), aquesta reflecteix la corba en S 
típica de l’evolució dels serveis urbans exposada en l’apartat 4.4.2. La taula següent  
recull la taxa de variació anual de la densitat de la xarxa:  
 
RMB     
reduïda AMB     reduïda
1860 - -
1885 0,187% -
1925 0,401% -
1956 0,057% -
1972 0,061% 0,398%
1985 0,402% 1,156%
1993 0,258% 0,251%
2001 0,419% 0,546%
2010 1,638% 4,463%  
Taula 4.4.6: Taxa de variació anual de la densitat de la xarxa segons àmbits. 
 Font: Elaboració pròpia. 
 
L’evolució de la densitat de la xarxa ferroviària està íntimament relacionada amb 
l’evolució de la seva longitud, coincidint amb aquesta pel que fa als seus períodes de 
variació de creixement.  
 
En el cas de la Regió Metropolitana de Barcelona, els períodes en els quals l’increment 
de densitat és més notable són 1900-1925, 1970-1985 i 1995-2000, períodes en els quals 
s’assoleix una taxa de creixement anual del 0,4%. Aquest creixement anual es 
quadruplica amb l’aplicació del Pla Director d’Infraestructures (període 2001 – 2010). La 
taxa de creixement anual se situa en l’1,6%.  
 
El període 1900 – 1925 coincideix amb la construcció de les primeres línies ferroviàries 
de via estreta o carrilets.  El període 1970 – 1985 correspon a l’aplicació dels Plans de 
Metros i la conseqüent expansió de la xarxa de metro que arriba a municipis de la primera 
corona metropolitana. Durant el període 1995 – 2000 entren en servei les línies L2 de 
Metro i R7 de Rodalies RENFE. Finalment, el període 2000 – 2010 suposa un nou 
creixement de la xarxa ferroviària (d’aproximadament 160 km) per l’aplicació del Pla 
Director d’Infraestructures. 
 
En el cas de l’ Àrea Metropolitana de Barcelona, la figura 4.4.20 mostra una tendència al 
creixement similar a la corba definidora de l’evolució de la densitat a la RMB. 
 
Els períodes en els quals el creixement és màxim coincideixen amb aquells de la Regió 
Metropolitana, tot i que les taxes de creixement anuals varien considerablement.  
 
Durant el període 1970 – 1985 (aplicació dels Plans de Metros) la taxa de creixement se 
situa en un 1,2%, quadruplicant el creixement viscut a la RMB. Aquest fet indica que la 
xarxa es desenvolupa bàsicament a nivell urbà. Succeeix el mateix en el darrer període 
(2001 – 2010): la taxa de creixement anual assoleix el 4,5%, constatant així que les 
actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures se centren en la ciutat de 
Barcelona i el seu entorn més immediat.  
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Evolució de la densitat de la xarxa ferroviària (Km/Km2)
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Figura 4.4.18: Evolució de la densitat. Àmbit de la RMB reduïda. 
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Figura 4.4.20: Evolució de la densitat. Àmbit de l’AMB reduïda. 
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Figura 4.4.19: Evolució de la densitat. Àmbit de la RMB. 
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Figura 4.4.21: Evolució de la densitat. Àmbit de l’AMB. 
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4.4.3.2 Connectivitat: Beta de Kansky. 
L’indicador Beta de Kansky és una expressió de la connectivitat de la xarxa (veure apartat 
4.3.2).  Aquest indicador varia entre 0 i 3.  
 
A continuació s’adjunten la gràfica representativa de l’evolució d’aquest indicador i la 
taula amb les taxes de creixement anuals del mateix: 
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Figura 4.4.22: Evolució de la Beta de Kansky a la RMB i AMB reduïdes. 
 
 
RMB     
reduïda
AMB     
reduïda
1860 - -
1885 -0,051% -
1925 0,704% -
1956 0,139% -
1972 0,008% 0,532%
1985 0,001% 0,180%
1993 0,866% 0,042%
2001 0,702% 0,441%
2010 0,646% 1,497%  
Taula 4.4.7: Taxa de variació anual de la Beta de Kansky segons àmbits. 
 Font: Elaboració pròpia. 
 
Segons els valors de Beta obtinguts (veure taula 4.4.4 i figura 4.4.22), fins l’escenari de 
1925 la xarxa ferroviària és arbòria i el graf inconnex (Beta té valors inferiors a la unitat). 
 
Entre els anys 1885 i 1925 aquest indicador es dispara assolint una taxa de creixement 
anual del 0,7%. Aquest fet indica un desenvolupament important de la xarxa que deixa de 
ser inconnexa i apareixen circuits alternatius a la mateixa.  
 
En el període 1956 – 1993 la taxa de creixement anual va en descens. La connectivitat es 
manté pràcticament estable; l’indicador Beta es manté en valors entorn d’1,25.   
 
A partir de 1993 els valors de Beta van en augment, el que indica una evolució cap a la 
complexitat de la xarxa que tendeix a abandonar la seva forma arbòria per aproximar-se a 
la malla (augmenten les alternatives de connexió entre els diferents nodes). El màxim 
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creiexement anual es produeix en el període 1985 – 1993, assolint un valor de 0,8%.  Els 
següents períodes mantenen una taxa anual de creixement d’entre 0,7% i 0,65%. 
L’indicador Beta s’aproxima a 1,5.  
 
En el cas de l’Àrea Metropolitana, l’indicador Beta creix a un ritme del 0,5% anual durant 
el primer període analitzat (1956 – 1972). Els valors de l’indicador varien entre 0,97 i 1,08.  
 
El creixement es redueix en una quarta part en el període 1972 – 1985. En aquesta etapa 
la xarxa s’estén pel territori, no es fomenten els intercanvis entre línies i, per tant, malgrat 
la millora de cobertura, la connectivitat no resulta especialment afavorida. La tendència es 
manté en el període 1985 – 1993, en el qual la taxa cau fins al 0,04% de creixement 
anual.  
 
Entre els anys 1993 i 2001 l’increment de connectivitat és notable, amb una taxa de 
creixement anual del 0,44% (deu vegades el creixement de l’etapa anterior). La 
incorporació de la línia L2 a la xarxa de Metro afavoreix els intercanvis entre línies i 
potencia l’efecte xarxa millorant considerablement la connectivitat de la mateixa.  
 
En el darrer període pràcticament es quadruplica el ritme de creixement anual de la 
connectivitat, assolint el valor d’1,5%. Aquest duplica el creixement que viurà l’àmbit de la 
RMB. S’extrau doncs, que les actuacions previstes en el PDI suposaran una millora 
important de la connectivitat a l’Àrea Metropolitana de Barcelona, potenciant els 
intercanvis entre línies i el guany de circuits alternatius. La xarxa tendirà a la retícula en el 
seu àmbit més central (la ciutat de Barcelona). 
 
4.4.3.3 Forma de la xarxa 
L’indicador Teta (expressió (4) de l’apartat 4.3), representatiu de la forma de la xarxa, 
tendeix al decreixement. Això implica que la longitud de la xarxa creix però el diàmetre de 
la superfície coberta per la mateixa es manté. Els valors s’allunyen de la unitat (que indica 
que la xarxa és lineal) per aproximar-se a zero (indica que la xarxa és mallada). Per tant, 
la xarxa està evolucionant cap a la complexitat i la multiplicitat de connexions. Aquesta 
evolució és molt més acusada en l’àmbit de l’AMB i l’AMB reduïda. Això és degut a que 
les principals ampliacions de la xarxa s’han centrat en el metro. I aquesta tendència es 
manté en el PDI 2001-2010. 
4.5 EVOLUCIÓ DE L’ACCESSIBILITAT A LA XARXA FERROVIÀRIA.  
4.5.1 ACCESSIBILITAT MITJA SIMPLE DE TOTS ELS PUNTS DEL TERRITORI 
A partir dels valors de l’accessibilitat mitja de cada node, s’obté un valor d’accessibilitat 
mitja simple per al conjunt de la xarxa realitzant un promig amb tots els punts. Els valors 
obtinguts per a cadascun dels escenaris temporals i territorials són els que es mostren a 
la taula 4.5.1 i a les figures 4.5.1 i 4.5.2 següents: 
 
(min) 1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
RMB 141,36 127,05 92,51 72,20 60,65 50,53 47,21 44,90 29,57 
AMB    74,18 65,05 47,40 43,78 40,59 23,10 
Taula 4.5.1: Accessibilitat mitja simple en els diferents escenaris (minuts). Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.1: Evolució de l’accessibilitat mitja simple a la Regió Metropolitana i Area  
Metropolitana (reduïdes). Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.2: Evolució de l’accessibilitat mitja simple a l’Àrea Metropolitana (reduïda).  
Font: Elaboració pròpia. 
 
Tant a la Regió Metropolitana com a l’Àrea Metropolitana (reduïdes), el valor de 
l’accessibilitat simple es va reduint amb el temps.  
 
Durant les primeres etapes evolutives la xarxa s’estén pel territori. Es produeix la 
incorporació de nous nodes situats en zones extremes de la xarxa, punts amb un temps 
de trajecte elevat. Per tant, l’accessibilitat mitja simple tendeix a augmentar. La 
incorporació d’aquests nodes extrems s’equilibra per l’augment de connectivitat de la 
xarxa en la zona central. Els nodes existents es connecten entre si potenciant una millora 
de l’accessibilitat.  
 
Observant les figures 4.5.1 i 4.5.2 es posa de manifest que la taxa de decreixement de 
l’accessibilitat mitja simple, per al cas de la Regió Metropolitana (reduïda) es manté 
constant al llarg del temps fins la dècada dels 90. En el període 1985 – 2000 es produeix 
una disminució d’aquesta taxa de decreixement, tant en l’àmbit de la RMB com en el de 
l’AMB.  
 
Durant aquesta etapa (1985-2000), el metro creix estenent-se pels municipis de la 
conurbació de Barcelona. A més, s’incorpora la línia de l’Aeroport a la xarxa de Rodalies. 
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Es produeix doncs, un increment de nodes no centrals vinculats amb temps de trajecte 
elevats i, per tant, un decreixement menys notable de l’accessibilitat mitja simple.  
 
Pel que fa a l’Àrea Metropolitana (reduïda), la figura 4.5.2 posa de manifest els dos 
períodes en els quals la reducció dels temps mig de trajecte ha estat més important:  
1975 - 1985 i 2000 - 2010.  
 
Durant el període 1975 - 1985 la xarxa de metro s’estén per la ciutat de Barcelona i la 
seva perifèria destacant la incorporació de la línia L4. Els nodes adquirits en aquesta 
etapa es troben a la zona central, per tant, tenen un temps de trajecte reduït. A més, 
aquesta extensió provoca noves connexions amb nodes existents; la xarxa guanya quant 
a complexitat i connectivitat i, per tant, el nombre de nodes en zones privilegiades és 
major. Per tot això, l’accessibilitat mitja simple decreix notablement. 
 
El període 2001-2010 coincideix amb l’aplicació de les actuacions contemplades en el Pla 
Director d’Infraestructures. El PDI suposa la incorporació d’un nombre important de nodes 
a la ciutat de Barcelona i la seva conurbació. Observant les variables característiques de 
la xarxa incloses en la taula 4.4.2 es posa de manifest que el PDI suposa la incorporació 
de 127 nous nodes i 193 nous arcs de connexió. D’aquests nous punts de connexió a la 
xarxa, 103 es troben a l’Àrea Metropolitana (reduïda); seran doncs punts de bona 
accessibilitat.  El fet que l’increment d’arcs superi l’augment de nodes implica un augment 
de la complexitat de la xarxa que tendeix a l’esquema reticular. Els nodes existents 
milloren la seva connectivitat i això suposa també una millora de l’accessibilitat mitja 
simple. 
 
4.5.2 REPRESENTACIÓ DE LES CORBES ISOLÍNIES. 
A continuació es mostren els mapes d’isocrones i corbes d’igual RAI obtinguts del 
programa Surfer per als diferents escenaris i àmbits territorials plantejats. 
 
A l’Annex 1 es poden consultar els valors de temps mig i RAI obtinguts amb el programa 
Transcad per a cada node, escenari temporal i àmbit territorial. 
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EVOLUCIÓ DE L’ACCESSIBILITAT A LA REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA REDUÏDA. MAPES D’ISOCRONES. 
   
   
   
Figura 4.5.3: Mapa d’isocrones per als diferents escenaris temporals a la Regió Metropolitana de Barcelona reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
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EVOLUCIÓ DE L’ACCESSIBILITAT A L’ÀREA METROPOLITANA DE BARCELONA REDUÏDA. MAPES D’ISOCRONES. 
   
   
Figura 4.5.4: Mapa d’isocrones per als diferents escenaris temporals a la Regió Metropolitana de Barcelona reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
1956 1972 1985
201020011993
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EVOLUCIÓ DEL RAI A LA REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA REDUÏDA. MAPES D’ISOLÍNIES. 
   
   
   
Figura 4.5.5: Mapes de corbes d’igual RAI per als diferents escenaris temporals a la Regió Metropolitana de Barcelona reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
1925
1956 1972 1985
1885
201020011993
1860

Capítol 4. Anàlisi de l’evolució de la xarxa ferroviària metropolitana i la seva quantificació 
 97
 
 
EVOLUCIÓ DEL RAI A L’ÀREA METROPOLITANA DE BARCELONA REDUÏDA. MAPES D’ISOLÍNIES. 
   
   
Figura 4.5.6: Mapes de corbes d’igual RAI per als diferents escenaris temporals a la Regió Metropolitana de Barcelona reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
1956 1972 1985
201020011993
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4.5.3 INTERPRETACIÓ DELS GRÀFICS D’ISOLÍNIES: EVOLUCIÓ DEL RAI I LES 
CORBES ISOCRONES. 
A partir de les corbes isocrones i les isolínies d’igual RAI s’ha elaborat la taules adjunta, 
amb la distribució de les superfícies segons la seva accessibilitat mitja simple. A més, 
s’ha calculat l’àrea, el RAI de la qual és inferior a 1 (zones privilegiades respecte la resta). 
 
1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010
t < 30 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,98 8,04 186,96
30 < t < 45 0,00 0,00 0,00 0,00 22,79 97,76 156,76 209,17 500,52
45 < t < 60 0,00 0,00 0,00 65,26 198,58 306,15 324,59 352,85 225,00
60 < t < 90 0,00 11,05 185,27 546,36 668,96 465,53 469,23 385,52 63,69
90 < t < 120 62,66 110,94 475,77 334,08 72,85 102,43 21,65 18,26 0,00
120 < t < 180 336,76 385,26 315,13 30,47 12,99 4,30 2,96 2,34 0,00
t > 180 576,75 468,92 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
RAI < 1 176,80 191,23 214,75 209,37 243,24 201,86 201,03 214,48 172,82
t < 30 - - - 0,00 0,00 1,24 7,57 19,88 147,71
30 < t < 45 - - - 0,00 12,83 63,31 71,37 78,99 80,77
45 < t < 60 - - - 27,26 41,66 58,27 55,83 45,20 0,00
60 < t < 90 - - - 89,46 87,85 64,59 65,13 59,47 0,00
90 < t < 120 - - - 61,47 55,57 22,49 19,66 16,52 0,00
120 < t < 180 - - - 48,38 29,79 18,58 8,92 8,43 0,00
t > 180 - - - 1,91 0,79 0,00 0,00 0,00 0,00
RAI < 1 - - - 72,74 69,47 75,14 74,28 75,68 78,02
Temps mig   
(min) i       
RAI
ESCENARIS TEMPORALS (Any)
RMB     
reduïda
AMB    
reduïda
 
Taula 4.5.2: Distribució de les superfícies segons l’accessibilitat mitja simple i la centralitat.  
Font: Elaboració pròpia.  
 
A més, per tal de quantificar l’evolució de l’accessibilitat, s’han calculat els percentatges 
corresponents a cada superfície caracteritzada per un temps mig d’accessibilitat sobre la 
superfície total analitzada. 
 
1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010
t < 30 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,10% 0,82% 19,15%
30 < t < 45 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 2,33% 10,01% 16,06% 21,43% 51,27%
45 < t < 60 0,00% 0,00% 0,00% 6,69% 20,34% 31,36% 33,25% 36,15% 23,05%
60 < t < 90 0,00% 1,13% 18,98% 55,97% 68,53% 47,69% 48,07% 39,49% 6,52%
90 < t < 120 6,42% 11,36% 48,74% 34,22% 7,46% 10,49% 2,22% 1,87% 0,00%
120 < t < 180 34,50% 39,47% 32,28% 3,12% 1,33% 0,44% 0,30% 0,24% 0,00%
t > 180 59,08% 48,04% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
RAI < 1 18,11% 19,59% 22,00% 21,45% 24,92% 20,68% 20,59% 21,97% 17,70%
t < 30 - - - 0,00% 0,00% 0,54% 3,31% 8,70% 64,65%
30 < t < 45 - - - 0,00% 5,62% 27,71% 31,24% 34,57% 35,35%
45 < t < 60 - - - 11,93% 18,23% 25,50% 24,44% 19,78% 0,00%
60 < t < 90 - - - 39,15% 38,45% 28,27% 28,50% 26,03% 0,00%
90 < t < 120 - - - 26,90% 24,32% 9,84% 8,61% 7,23% 0,00%
120 < t < 180 - - - 21,17% 13,04% 8,13% 3,90% 3,69% 0,00%
t > 180 - - - 0,84% 0,35% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
RAI < 1 - - - 31,84% 30,40% 32,89% 32,51% 33,12% 34,15%
Temps mig   
(min) i       
RAI
ESCENARIS TEMPORALS (Any)
RMB     
reduïda
AMB    
reduïda
 
 Taula 4.5.3: Percentatge de la distribució de superfícies segons l’accessibilitat mitja simple i la centralitat.  
Font: Elaboració pròpia.  
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4.5.3.1 Evolució del RAI 
El RAI ens indica bé quines són les zones que adquireixen una millor centralitat, ja que 
permet fer una comparació entre els diferents punts de la xarxa.  
 
Si s’analitza el valor de la superfície privilegiada respecte la resta, calculat a partir de les 
corbes d’igual RAI s’obtenen les gràfiques següents: 
 
 
Distribució de superfícies en funció del RAI (km2)
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Figura 4.5.7: Superfície privilegiada (RAI <1). Àmbit de 
la RMB reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.8: Superfície privilegiada (RAI<1). Àmbit de 
l’AMB reduïda. Font: Elaboració pròpia. 
 
Quantitativament, la superfície total de les zones privilegiades respecte la resta es manté 
constant al llarg del temps. No es produirà un guany de territori privilegiat però aquest 
anirà canviant amb el temps, amb la incorporació de noves zones que milloraran la seva 
accessibilitat relativa.  
 
En els inicis de la xarxa ferroviària (1860-1885) s’observa clarament que la zona 
afavorida és la zona central, corresponent a la ciutat de Barcelona i pràcticament tota la 
zona corresponent a l’Àrea Metropolitana reduïda definida en aquest estudi, exceptuant la 
zona del Besòs. Cal destacar l’extensió d’aquesta zona cap a l’eix del Llobregat. La zona 
central de la ciutat de Barcelona resulta particularment afavorida, amb un RAI d’entre 
0,75 i 0,5. Aquesta s’estén per la Ciutat Vella i la futura Eixample Esquerra i Dreta, 
seguint els eixos de Paral·lel i Meridiana. En l’escenari de 1885, el desenvolupament de 
la xarxa potencia el corredor ferroviari de les línies de Manresa i Granollers, a la zona de 
Montcada i cap a Cerdanyola del Vallès.  
 
El desenvolupament de la xarxa ferroviària (inicis del metropolità i establiment dels 
“carrilets”) produeix un afavoriment dels corredors establerts per les línies ferroviàries. 
L’accessibilitat millora en zones allunyades del centre, corresponents als eixos de 
penetració que genera el ferrocarril. L’any 1925 destaca la millora del corredor del Vallès, 
amb la incorporació de la línia del Vallès a la xarxa de “carrilets”. A més, s’amplien les 
zones de bona accessibilitat en el corredor del Llobregat. Pel que fa a la ciutat de 
Barcelona, la zona amb més centralitat (amb un RAI entre 0,75 i 0,5) es redueix. 
Destaquen els corredors creats per les línies L1 i L3 de Metro i pel ferrocarril de Sarrià.   
 
En el període 1956 – 1993 les zones privilegiades es mantenen. Destaca, l’any 1972, la 
millora de la zona del Vallès coberta per les línies ferroviàries de via ampla. La zona del 
Besòs esdevé la més perjudicada quant a la seva posició en el territori. Es tracta d’una 
zona propera al centre però mal connectada tal i com mostra la representació del RAI a 
les figures 4.5.3 i 4.5.4.  
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Pel que fa a la zona de més centralitat, l’any 1956 aquesta s’amplia respecte el període 
anterior i continua la seva extensió seguint els corredors marcats per les línies urbanes 
anteriorment esmentades (L1 i L3 de Metro i el ferrocarril de Sarrià) i les línies de via 
ampla del corredor del Vallès. La comarca del Barcelonès s’estableix com a zona de 
màxima centralitat. 
 
L’any 1972, l’àrea caracteritzada per un RAI entre 0,75 i 0,5 redueix la seva extensió 
seguint els corredors esmentats i es concentra en la zona de la ciutat de Barcelona.   
 
L’any 1985, aquesta àrea s’estén cap a la zona de Santa Coloma (pel perllongament de 
la línia L1, L4 i L5 de Metro) i s’amplia en el corredor costat Llobregat, generat per les 
línies L1, L3, L5 de Metro i Llobregat – Anoia de FGC. Es conserva la zona central 
assolida en el període anterior.  L’extensió continua fins l’any 1993. 
 
L’any 2001, amb la incorporació de la línia L2 a la xarxa de Metro es produeix un reforç 
de la zona central i una lleugera ampliació de la zona afavorida quant a accessibilitat cap 
al Besòs.  
 
Les actuacions del PDI generen una ampliació de les zones afavorides (RAI inferior a 1). 
La ciutat de Barcelona constitueix en ella mateixa una zona privilegiada enfront la resta 
del territori. El corredor del Besòs millora quant a centralitat respecte altres zones. El PDI 
aconsegueix homogeneïtzar les zones privilegiades quant a centralitat i minimitzar les 
diferències entre elles. La zona amb un RAI entre 0,75 i 0,5 (zona més privilegiada quant 
a centralitat) es limita als grans intercanviadors de la ciutat de Barcelona: eixos de Sants - 
Plaça Catalunya – Sagrera i Plaça Catalunya – Passeig de Gràcia – Lesseps. 
 
Tal i com s’ha comentat anteriorment, la infraestructura ferroviària genera uns eixos de 
penetració en el territori que provoquen la deformació d’aquest, privilegiant les zones 
properes a aquests eixos de penetració. Es trenca així el model radioconcèntric, en el 
qual el concepte de la proximitat al centre és primordial. Es produeix doncs una 
jerarquització del territori en la qual l’important és la connectivitat o distància al punt de 
connexió a la xarxa enlloc de la distància al centre. Com més lineal resulta la xarxa, més 
es posa de manifest la deformació del territori ja que, punts propers al centre quant a 
distància poden resultar punts allunyats quant a temps per la seva manca de cobertura 
per la xarxa (punts no connectats i allunyats dels punts de connexió a la xarxa). 
 
A mesura que la xarxa va guanyant complexitat, l’esquema territorial recupera l’equilibri, 
és a dir, el territori recupera homogeneïtat pel que fa a la distància al centre, tant en 
termes espacials com en termes temporals. El motiu és que si la xarxa tendeix a 
l’esquema reticular la cobertura territorial augmenta considerablement i desapareixen els 
eixos de penetració característics de les xarxes lineals. (Els punts no connectats es 
troben a distàncies reduïdes dels punts de connexió a la xarxa).  
 
Pel que fa a l’Àrea Metropolitana, les zones privilegiades respecte les altres es mantenen 
bastant constants al llarg de l’evolució de la xarxa ferroviària metropolitana. 
 
En el primer escenari (any 1956) destaca la centralitat dels tres corredors generats per 
les línies L1  del Metro i la línia de Sarrià de FGC.  L’any 1972 aquesta zona més central 
s’estén pel districte d’Horta – Guinardó i s’amplia a la zona de l’Eixample, Gràcia i Sarrià 
– Sant Gervasi. En l’escenari 1985 s’inclou el districte de Sant Martí i Ciutat Vella gràcies 
a la incorporació a la xarxa de la línia L4 de Metro. 
 
L’any 1993, la zona de les Glòries perd la seva posició de màxima centralitat (el seu RAI 
se situa entre 0,75 i 1) en favor del corredor generat per la línia L5 cap a la zona de Nou 
Barris. 
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En l’escenari 2001, amb la incorporació de la línia L2 de Metro, la zona caracteritzada 
amb un RAI d’entre 0,75 i 0,5 engloba novament la zona de les Glòries . 
 
En el darrer escenari (any 2010), els municipis perifèrics del costat Besòs surten 
beneficiats de les actuacions a la xarxa. En canvi, la zona del Llobregat perd centralitat. 
Es potencia l’accessibilitat de la Zona Franca gràcies a la incorporació de la línia L9 de 
metro així com Badalona i Santa Coloma, amb les ampliacions de les línies L1 i L2, L9 i 
L11. El PDI aconsegueix homogeneïtzar les zones privilegiades respecte la resta del 
territori, reduint les diferències entre elles. Desapareixen pràcticament totes les zones 
amb un RAI d’entre 0,5 i 0,75 i la zona de màxima centralitat es redueix a l’entorn de 
Plaça Espanya – Universitat – Sant Antoni.  
 
4.5.3.2 Evolució de l’accessibilitat mitja simple 
 
A la pàgina següent s’adjunten dues figures representatives de l’evolució de 
l’accessibilitat mitja simple segons la distribució territorial, tant per la Regió Metropolitana 
reduïda com per l’Àrea Metropolitana reduïda. Cada columna representa un valor de 
superfície (en km2) corresponent a un interval de temps d’accés mig, en valor absolut a la 
primera gràfica i en percentatge a la segona. Aquestes gràfiques han estat elaborades a 
partir de les dades contingudes a les taules 4.5.2 i 4.5.3: 
 
Tant als mapes d’isocrones de les figures 4.5.3 i 4.5.4 com a les gràfiques de les figures 
4.5.9 i 4.5.11 s’observa una reducció important del temps mig de trajecte en tots dos 
àmbits territorials.  
 
Pel que fa a la RMB (reduïda), l’any 1860 la part central del municipi de Barcelona es 
troba en un temps mig de recorregut per sota de les dues hores. Aquesta zona 
representa només un 6,4% del total del territori analitzat. Més de la meitat de la superfície 
del territori analitzat se situa en valors de temps mig que superen les tres hores de 
trajecte.  
 
L’any 1885 comencen a aparèixer punts centrals per sota dels 90 min. Aquests punts, un 
1% de la superfície total, se situen entorn del corredor generat per les línies de via ampla 
del Vallès (Barcelona – Manresa i Barcelona – Granollers) i en l’eix Sants – Catalunya – 
Arc de Triomf. La superfície caracteritzada per un temps mig de trajecte d’entre 90 i 120 
min es dobla respecte l’escenari anterior i engloba pràcticament tota la comarca del 
Barcelonès. 
 
El primer gran salt cap a la millora de l’accessibilitat es produeix entre 1885 i 1956. El 
reforç de la xarxa a nivell urbà (amb la incorporació dels “carrilets” i del metropolità) es 
tradueixen en una reducció important del temps mig de trajecte. La major part del territori 
gaudeix de trajectes el temps mig dels quals se situa entre una hora i una hora i mitja, 
recorreguts que anteriorment requerien el doble de temps. 
 
L’any 1925, amb l’aparició dels ferrocarrils suburbans (Catalans i FGC) el Barcelonès i 
l’eix del Vallès se situen per sota dels 90 min de temps mig (19% de la superfície total 
analitzada). Pràcticament un 70% del territori té una accessibilitat mitja simple inferior als 
120 min.  
 
L’any 1956 els corredors ferroviaris que generen les línies L1 i L5 de metro i la línia del 
Vallès estan per sota dels 60 min i tot el conjunt es troba per sota dels 90 min.  Ha hi una 
gran especialització en l’accessibilitat segons els corredors.  
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Figura 4.5.9: Distribució de superfícies en funció de l’accessibilitat. Valor absolut. 
Regió Metropolitana de Barcelona (reduïda). Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.11: Distribució de superfícies en funció de l’accessibilitat. Percentatges.  
Regió Metropolitana de Barcelona (reduïda). Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.10: Distribució de superfícies en funció de l’accessibilitat. Valor absolut. 
 Àrea Metropolitana de Barcelona (reduïda). Font: Elaboració pròpia. 
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Figura 4.5.12: Distribució de superfícies en funció de l’accessibilitat. Percentatges. 
 Àrea Metropolitana de Barcelona (reduïda). Font: Elaboració pròpia. 
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En l’escenari de 1972 apareix una zona caracteritzada per una accessibilitat mitja simple 
inferior als 45 min. (2,3% del total de la superfície). Aquesta zona comprèn l’eix Sants – 
Catalunya estenent-se cap a la Sagrera i l’eix Catalunya – Sarrià des de Ciutat Vella. A 
més, es quadruplica la superfície amb un temps de recorregut inferior als 60 min respecte 
el període anterior (22,5%).  
 
En l’escenari  de 1985 els corredors del Llobregat i del Vallès es caracteritzen per un 
temps mig de recorregut inferior als 45 min, seguint la traça de les línies del Vallès i 
Llobregat – Anoia (FGC) i R4 i R2 de Rodalies RENFE. El percentatge de superfície 
assoleix el 10%, quintuplicant la superfície del període anterior. A més, el 40% de la 
superfície total es troba per sota dels 60 min, doblant-se respecte l’any 1972.  
 
En l’escenari de 1993 s’observa una extensió de la isolínia de 45 min cap al Baix 
Llobregat i el corredor del Vallès, englobant un 16% de la superfície total. Els municipis 
de Sant Just Desvern, Sant Feliu de Llobregat, Badalona i Sant Adrià tenen un temps de 
trajecte mig superior als 45 min. El 50 % de la RMB (reduïda) es caracteritza ja per temps 
de trajecte inferiors als 60 min. A més, a la ciutat de Barcelona, l’entorn de Plaça 
Catalunya i Passeig de Gràcia esdevé la zona de millor centralitat, amb una accessibilitat 
mitja simple inferior als 30 min. 
 
L’any 2001 es manté la tendència dels escenaris anteriors. Es produeix una reducció del 
temps de trajecte, augmentant la superfície de les zones amb un temps mig d’accés 
inferior a 45 min (22% de la superfície total). A més, el 0,8% d’aquesta superfície 
correspon a zones amb una accessibilitat inferior als 30 min (es multiplica per vuit 
respecte l’escenari anterior). Aquesta s’estén seguint els corredors de gran accessibilitat 
constituïts pels eixos Sants – Catalunya – Clot i Catalunya – Passeig de Gràcia, incloent 
part de Ciutat Vella. Quasi la totalitat del territori es caracteritza per un temps mig de 
recorregut inferior a 90 min i pràcticament el 60 % es troba per sota dels 60 min. 
 
L’horitzó 2010, amb l’aplicació de les actuacions previstes en el PDI, la millora 
d’accessibilitat és notable. La major part del territori es caracteritza per trajectes el temps 
mig dels quals és inferior al 45 min (el 70,3% de la superfície total). L’Àrea Metropolitana, 
pràcticament en la seva totalitat, es caracteritza per temps migs inferiors als 30 min (20 % 
de la superfície total).  
 
S’observa doncs que el PDI triplica la superfície l’accessibilitat de la qual no supera els 45 
min i multiplica per 25 l’àrea situada per sota dels 30 min.  
  
Pel que fa a l’Àrea Metropolitana, el primer escenari (1956) es caracteritza per una 
accessibilitat especialitzada segons els corredors. Destaquen els eixos Sarrià – Ciutat 
Vella i L’Hospitalet – Catalunya – Sagrera – Sant Andreu, amb un temps d’accés mig 
inferior a 60 min. Aquesta zona representa el 12% de la superfície total analitzada. El 
51% de la superfície total es caracteritza per temps inferiors als 90 min.  
 
L’any 1972 els eixos esmentats anteriorment redueixen el seu temps d’accés per sota 
dels 45 min (5,5%). La superfície englobada per la isocrona de 60 min s’estén seguint els 
perllongaments de la xarxa i representant un 24% de la superfície total (es dobla respecte 
el període anterior).  
 
Entre 1972 i 1985 es produeix un canvi important pel que fa a l’accessibilitat. El 
desenvolupament de la xarxa del Metro en aquest període provoca una reducció del 
temps mig de trajecte a la zona central, fent-se extensius els temps inferiors a 45 min 
(28% de la superfície total analitzada). Aquesta àrea quintuplica la del període anterior. El 
54% del territori estudiat es caracteritza per una accessibilitat mitja simple inferior a 60 
min. 
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Els municipis del Baix Llobregat limítrofs amb la Ciutat Comtal es caracteritzen per temps 
migs inferiors a 45 min mentre que al costat Besòs els temps migs de recorregut arriben 
als 60 min.  
 
L’any 1993 s’observa ja una zona l’accessibilitat mitja de la qual se situa per sota dels 30 
min (3,3% de la superfície total). Aquesta es correspon amb el barri de Sants, Eixample 
Esquerra, Ciutat Vella i Sagrada Família. A la resta de la ciutat els trajectes tenen un 
temps mig inferior als 45 min (34,5% del territori). La isocrona de temps 60 min engloba el 
59% del total de l’Àrea Metropolitana (reduïda). 
 
En l’escenari 2001 la zona caracteritzada per l’accessibilitat mitja simple inferior als 30 
min s’amplia cap a l’Eixample Dreta i el Clot, arribant a Santa Coloma. Aquesta 
representa el 8,7% de la superfície total, pràcticament triplicant-se respecte l’escenari 
anterior. Els trajectes amb un temps mig inferior a 45 min, que suposen el 43% del 
territori, s’estenen cap als municipis del costat Besòs, equilibrant-se d’aquesta manera, el 
territori en ambdós costats de la ciutat de Barcelona (Llobregat i Besòs). 
 
L’aplicació de les actuacions previstes en el PDI (2001-2010) provoquen una millora 
global de l’accessibilitat. L’Àrea Metropolitana es caracteritza, pràcticament en la seva 
totalitat, per temps migs inferiors als 30 min (s’arriba al 65% de la superfície total, es 
multiplica per vuit la superfície respecte el 2001). Els barris més cèntrics de Barcelona 
assoleixen temps migs de trajecte inferiors als 20 min. La resta de la ciutat se situa entre 
20min i 25 min d’accessibilitat mitja simple, excepte algunes zones del districte Sants – 
Montjuïc amb temps inferiors als 30 min (Zona Franca). Alguns barris de Badalona, Santa 
Coloma i Montcada pel costat Besòs, així com els municipis de Sant Just Desvern, Sant 
Joan Despí, Sant Feliu de Llobregat, Sant Boi i alguns barris de Cornellà i el Prat de 
Llobregat pel costat Llobregat, es caracteritzen per temps de trajecte d’entre 30 i 45min (i 
representen el 35% de la superfície total analitzada). 
 
Resumint, l’evolució del RAI manifesta que les zones privilegiades es mantenen 
pràcticament invariables en el temps pel que fa al pes territorial de les mateixes. El 
corredor més afavorit és el del Besòs, històricament perjudicat respecte el costat 
Llobregat, i que recupera l’equilibri territorial que li pertoca pel que fa a la seva situació.  
Malgrat la mínima variació de les zones privilegiades, la millora de l’accessibilitat és 
notable, reduint-se el temps mig de trajecte en tot l’àmbit territorial.  
 
Les actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures contribueixen a millorar 
l’accessibilitat global, mantenir territorialment les zones privilegiades respecte la resta 
(RAI inferior a 1) i homogeneïtzar el territori mitjançant la tendència evolutiva de la xarxa 
cap a l’esquema reticular.   
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5 CONCLUSIONS 
 
El ferrocarril va aparèixer com a primer mode de transport impulsor de la construcció de 
la ciutat moderna però perd el seu paper estructurador a principis del segle XX, quan es 
comença a construir la xarxa viària.  
 
En el present TFC s’ha pogut analitzar com s’ha produït una evolució dels indicadors 
topològics de la xarxa ferroviària en els diferents escenaris temporals i territorials 
proposats. 
 
  
L’any 1860 la xarxa ferroviària es troba a l’inici del seu desenvolupament, composada per 
les quatre línies de ferrocarril de via ampla que parteixen de la ciutat de Barcelona amb 
destinació Mataró, Granollers, Vilafranca i Manresa. La xarxa és lineal i no connexa. La 
ciutat de Barcelona es caracteritza per un temps mig de trajecte per sota de les dues 
hores. El 50% del territori es mou en temps mitjos superiors a les tres hores. 
 
 
L’any 1885, amb la construcció de la línia de Barcelona a Vilanova i el tren de Sarrià, la 
xarxa triplica la seva extensió territorial respecte el període anterior i augmenta la seva  
cobertura a l’entorn de nucli urbà de Barcelona.  La xarxa encara no és connexa i la 
dotació disminueix a un ritme anual del 0,1% degut a que l’increment de població supera 
el ritme de creixement de la xarxa. L’accessibilitat mitja simple millora. Pràcticament la 
totalitat de la comarca del Barcelonès es caracteritza per un temps mig de recorregut 
inferior a les dues hores (12% de la superfície total). A més, els eixos Barcelona - 
Montcada  i Sants – Catalunya – Arc de Triomf esdevenen zones de màxima centralitat 
amb temps inferiors als 90 min.  
 
 
L’any 1925 es produeix el primer gran salt en l’evolució de la xarxa. Aquesta ja esdevé 
connexa. Els “carrilets” estan completament desenvolupats en l’àmbit territorial analitzat, 
tant la línia del Vallès com la del Llobregat – Anoia, donant cobertura a zones del territori 
anteriorment no cobertes. Aquestes línies generen nous eixos de penetració en el territori, 
entorn dels quals es desenvoluparan una sèrie d’assentaments importants seguint el 
model de ciutats jardí en el cas de l’eix del Vallès, i assentaments de tipus industrial 
seguint l’eix del Llobregat. En termes de població, aquestes comarques són les que 
adquireixen més pes demogràfic, conjuntament amb el Barcelonès i el Maresme. El 
nombre d’arcs supera per primer cop el nombre de nodes, el que suposa un augment de 
la complexitat de la xarxa (existència de circuits alternatius).   
 
Els moviments migratoris de les zones rurals cap a la ciutat es mantenen però el ritme de 
decreixement de la dotació es redueix a la meitat respecte el període anterior (0,05%), 
gràcies a la incorporació dels ferrocarrils de via estreta. La xarxa creix en longitud a un 
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ritme anual 4 vegades superior al de l’etapa anterior i guanya en connexitat i en 
connectivitat, assolint l’índex Beta de Kansky valors d’1,2. 
 
La comarca del Barcelonès i el corredor del Vallès se situen per sota dels 90 min de 
temps mig i s’estableixen com a zones privilegiades en termes d’accessibilitat. Gairebé el 
70% de la superfície de la RMB té una accessibilitat mitja simple inferior als 120 min 
(davant del 12% de l’etapa anterior).  Les zones privilegiades pel que fa a l’accessibilitat 
s’estenen pel corredor del Vallès, la zona del Baix Llobregat i la ciutat de Barcelona. 
 
 
L’any 1956 la xarxa de metro inicia el seu veritable desenvolupament a la Ciutat Comtal, 
amb les línies del Gran Metro i el Transversal. La connectivitat es manté estable respecte 
el període anterior, assolint valors de Beta entorn d’1,25 en l’àmbit de la RMB. Analitzant 
l’àmbit metropolità, les línies de metro es troben en un estat incipient i segueixen un 
esquema lineal. Encara no es fomenten les connexions entre línies ni els intercanvis i la 
Beta de Kansky es manté entorn de la unitat. Pel que fa a la cobertura, aquest període es 
caracteritza per l’estabilitat. El ritme de creixement en termes de longitud es redueix a una 
quarta part respecte el període anterior i el de la densitat és 10 vegades inferior. El 
decreixement de la dotació s’accentua assolint el 0,4% (10 vegades superior al de l’etapa 
anterior).  
 
Es tracta doncs, d’una etapa en la qual es paralitza el desenvolupament de la xarxa com 
a conseqüència de la Guerra Civil i la Postguerra. Aquest període en la que la xarxa es 
manté pràcticament invariable des del punt de vista topològic es perllongarà fins als anys 
70, i s’identifica amb la fase de maduresa de la xarxa en l’àmbit de la Regió 
Metropolitana.  
 
Pel que fa a l’accessibilitat mitja simple, en els dos àmbits territorials analitzats els 
corredors ferroviaris que generen les línies L1 i L5 de metro i la línia del Vallès es troben 
per sota dels 60 min de temps mig de recorregut i tot el conjunt per sota dels 90 min. 
Destaca l’especialització de l’accessibilitat en el territori seguint els corredors establerts 
per les línies ferroviàries. En l’escenari 1972 la distribució de les zones d’igual 
accessibilitat es manté però el temps mig es redueix en aproximadament 15 min respecte 
el període anterior.  
 
 
En el període 1972 – 1985 es produeix el segon moment important en l’evolució de la 
xarxa. El seu ritme de creixement es triplica respecte el període anterior en l’àmbit de 
l’AMB. La taxa de creixement anual de la dotació es dispara assolint un valor del 0,1% 
(davant del 0,001% característic de l’etapa anterior) i la densitat es quadruplica. Es tracta 
doncs, d’una etapa en la qual la xarxa metropolitana experimenta una expansió important, 
amb una ampliació de la seva cobertura sobretot a nivell de la ciutat de Barcelona i la 
seva conurbació, amb el desenvolupament de la xarxa de metro sota les directrius dels 
diferents Plans de Metros aprovats. Des de l’òptica de l’àmbit territorial de RMB la xarxa 
viu en aquesta etapa un salt d’escala.  
 
Pel que fa a l’accessibilitat, es mantenen els corredors del Llobregat i del Vallès com a 
eixos de penetració en el territori, caracteritzats per un temps mig de trajecte inferior a 45 
min (10% de la superfície total de la RMB i 28% de l’AMB). El 40% del territori en l’àmbit 
de la RMB es troba per sota dels 60 min (en el cas de l’AMB el percentatge augmenta, 
essent el 53% de la superfície total la que es troba en aquesta franja de temps).  
 
En el període 1985 – 1993 a l’Àrea Metropolitana la xarxa assoleix la seva etapa de 
maduresa. La taxa de creixement anual de la longitud i la de la densitat es redueixen en 
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4,5 vegades respecte l’etapa anterior. Per contra, el creixement de la dotació augmenta 
com a conseqüència de la dispersió de la població.  
 
A la Regió Metropolitana el creixement de la dotació es manté respecte el període 
anterior i la densitat creix a un ritme del 0,26% (la meitat que en el període anterior).  
 
Més del 50% de la RMB es caracteritza per un temps mig de trajecte inferior als 60 min. A 
la ciutat de Barcelona apareix una zona de nova centralitat amb una accessibilitat mitja 
simple inferior als 30 min i situada en l’entorn de Plaça Catalunya i Passeig de Gràcia. 
Les zones de millor accessibilitat segueixen encara en aquesta etapa la traça dels 
corredors ferroviaris (Llobregat, Vallès Oriental i Vallès Occidental) l’accessibilitat mitja 
dels quals se situa per sota dels 45 min.  
 
El període 1993 – 2001 esdevé un nou període de creixement de la xarxa destacant la 
incorporació de la línia L2 de Metro i la R7 de Rodalies RENFE com a canvis més 
significatius en aquesta. 
 
La taxa de creixement de la densitat es duplica i la de la dotació es triplica en els dos 
àmbits territorials analitzats respecte el període anterior. A més es produeix una millora 
de la connectivitat arribant l’índex Beta a valors d’1,25. 
 
Pel que fa a l’accessibilitat, el creixement de la xarxa de metro suposa una tendència cap 
a l’estructura reticular de la xarxa ferroviària a la zona central. El metro potencia l’aparició 
de nodes en posició privilegiada que milloren l’accessibilitat mitja simple global i generen 
una xarxa altament connectiva en la part central. La incorporació de la línia L2 potencia 
l’alta connectivitat a la ciutat de Barcelona, generant nous enllaços, potenciant l’esquema 
reticular i disminuint la distància entre els punts de connexió a la xarxa.  
 
La superfície amb un temps mig de trajecte inferior a 45 min assoleix el 22 % en el cas de 
la RMB i el 43% en el cas de l’AMB. Els corredors de gran accessibilitat constituïts pels 
eixos Sants – Catalunya – Clot i Catalunya – Passeig de Gràcia es situen per sota dels 30 
min. La distribució de l’accessibilitat superior a 30 min es comença a homogeneïtzar en el 
territori, abandonant la forma marcada pels corredors ferroviaris.  La reducció del temps 
mig de trajecte no resulta tant significativa en aquesta etapa respecte l’anterior però la 
distribució de les zones segons la seva accessibilitat tendeix cap a la homogeneïtzació. 
 
 
Finalment, en el període 2001 – 2010, identificat com a període d’aplicació de les 
actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures es produeix un nou salt d’escala.  
 
Pel que fa a la longitud, el ritme anual de creixement es quadruplica en el cas de la RMB i 
es multiplica per 10 en el cas de l’AMB. La xarxa incorporarà 165 km de noves línies i 
perllongaments, 105 dels quals se situen dins l’àmbit de l’AMB.  
 
Pel que fa a la cobertura, el PDI quadruplica la taxa de creixement anual de la dotació en 
l’àmbit AMB i la duplica en la RMB respecte el període anterior. Pel que fa a la densitat, 
aquesta es quadruplica en el cas de la RMB i es multiplica per 8 en el cas de l’AMB. El 
ritme de creixement de la densitat a l’AMB se situa en un 4,46% anual, essent el triple del 
de la RMB. Es corrobora doncs que el PDI centra les seves actuacions en l’àmbit de la 
ciutat de Barcelona i la primera corona metropolitana. 
 
Pel que fa a l’accessibilitat, l’Àrea Metropolitana es caracteritza per temps migs inferiors 
als 30 min (65% de la superfície total). Els barris més cèntrics de la ciutat de Barcelona 
assoleixen una accessibilitat mitja inferior als 20 min. La Regió Metropolitana de 
Barcelona es mou en temps migs inferiors a 45 min (70 % de la superfície total).  
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Les actuacions previstes en el PDI 2001-2010 aconsegueixen doncs, una millora 
important de l’accessibilitat mitja simple. La xarxa metropolitana potencia l’esquema 
reticular en un àmbit territorial més extens, mitjançant el traçat perimetral de la línia L9, 
que permet cosir els barris més perifèrics de Barcelona i arribar a zones anteriorment no 
cobertes pel metropolità. Els perllongaments de les línies pel costat Besòs així com la 
posada en funcionament del Tramvia Sant Martí – Besòs representen una important 
millora de l’accessibilitat en aquesta zona del territori.  
 
Les actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures contribueixen 
homogeneïtzar el territori mitjançant la tendència evolutiva de la xarxa cap a l’esquema 
reticular (assolint un grau de desenvolupament elevat al centre i potenciant l’estructuració 
de xarxa mallada en zones més distants) mitjançant la construcció de línies ferroviàries 
perimetrals que van cosint les radials existents (és el cas de la línia L9 de Metro, la línia 
Sarrià – Castelldefels de FGC i la R7 de Rodalies RENFE). La homogeneïtzació 
s’aconsegueix en l’àmbit de l’AMB (temps inferiors a 30 min) i pràcticament en la RMB, 
existint només dos temps d’accessibilitat característics de quasi la totalitat del territori 
(temps entre 45 i 30 min o inferiors a 30 min). 
 
Per tant, el PDI pot aconseguir fer competitiu el transport públic ferroviari a la conurbació 
de Barcelona davant del vehicle privat, aconseguint temps mitjos de 20 minuts per als 
trajectes urbans i en un moment en el qual la xarxa viària ha arribat a la seva saturació. 
 
S’ha vist doncs, que la xarxa ferroviària ha seguit l’esquema de creixement característic 
de les xarxes de serveis urbans i ha viscut 3 moments importants pel que fa a la seva 
evolució: entre 1900 i 1925 amb la incorporació a la xarxa dels ferrocarrils de via estreta; 
entre 1970 i 1985 amb l’aplicació dels Plans de Metros i entre 1993 i 2001 destacant la 
incorporació de la línia L2 de metro que aconsegueix cosir la part central de la xarxa. El 
darrer període (2001 – 2010) esdevé un salt d’escala en el qual la xarxa creix en tots els 
sentits, triplicant i quadruplicant les taxes de creixement de tots els indicadors topològics i 
reduint el temps mig d’accessibilitat fins a valors per sota dels 30 min en l’AMB i 45 min 
en la RMB. A més, la tendència a l’esquema reticular potenciat en el PDI aconsegueix 
homogeneïtzar el territori i recuperar el seu l’equilibri quant a distància al centre en 
termes temporals, de manera que tots els punts del territori es trobin en les mateixes 
condicions d’accessibilitat.  
 
 
Capítol 6. Referències bibliogràfiques 
 111
6 REFERÈNCIES BIBLIOGRÀFIQUES 
? Baulies, J. (2004) El ferrocarril Barcelona – Granollers. 150 anys d'història 
ferroviària. Coneguem Granollers, Vol.15. Àrea de cultura i joventut. Ajuntament 
de Granollers. 
? Cayón García, F., Muñoz Rubio, M. y Vidal Olivares, J. (2002), Ferrocarril y 
ciudad. Una perspectiva internacional. Ministerio de Fomento.  
? Fundació Jaume I, (1997),  La primera revolució industrial a Catalunya. Cent 
cinquanta anys del ferrocarril de Barcelona a Mataró (1848).  
? Garzival, G. (2000) Estaciones de ferrocarril. Tesoros de España, vol. 5. Editorial 
Espasa Calpe S.A.  
? Herce Vallejo, M. y Magrinyà Torner, F. (2002), La ingeniería en la evolución de la 
urbanística. Edicions UPC.  
? López García, M. (2005), MZA Historia de sus estaciones. Colección de Ciencias, 
Humanidades e Ingeniería. Ediciones Turner S.A. 
? Maristany, M. (1992) Un siglo de ferrocarril en Catalunya. CUBIERTAS Y MZOV. 
? Muntaner i Montejano, J. (1999), Els orígens del transport ferroviari a Catalunya. 
p.49-53 La Memòria del Temps. Estudis de turisme de Catalunya. 
? Offner, J.M. (1993), Le développement des réseaux techniques: un modèle 
générique.p. 11-18 FLUX, núm. 13/14, juillet – décembre. 
? Orobitg Argilés, J. i Magrinyà Torner, F. (2001), Anàlisi topològica de les diferents 
propostes de metro de l’Àrea Metropolitana de Barcelona. TFC. 
? Salmerón i Bosch, C. (1988), El tren de Sarrià.. Història del ferrocarril Barcelona – 
Sarrià. Col·lecció Els trens de Catalunya. Vol. 13A. 
? Salmerón i Bosch, C. (1988), El tren del Vallès. Història dels ferrocarrils de 
Barcelona a Sabadell i Terrassa. Col·lecció Els trens de Catalunya. Vol. 13B. 
? Salmerón i Bosch, C. (1992), El metro de Barcelona. Història del ferrocarril 
metropolità de Barcelona. Col·lecció Els trens de Catalunya. Vol. 16. 
? Salmerón i Bosch, C. (1992), El metro de Barcelona – II. Història i tècnica. 
Col·lecció Els trens de Catalunya. Vol. 17. 
Anàlisi de l’evolució de l’accessibilitat a la xarxa ferroviària de Barcelona 
 
112  
? Sanromà, J. I Pardo, F. (2006) El ferrocarril. Col·lecció conèixer el districte de 
Sants – Montjuïc. Edició Districte de Sants – Montjuïc. Ajuntament de Barcelona.  
? Ubach i Soler, T. (1984), El ferrocarril: la xarxa catalana. Col·lecció Ventall, 
editorial Ketres. 
? Urkiola i Casas, C. (2004) El carril de Barcelona a Molins de Rei i Martorell. Centre 
d'Estudis Comarcals del Baix Llobregat. 
? RENFE (1977) Sobre las velocidades en los trenes de viajeros. Dirección de 
Transportes.  
Altres fonts d’informació consultades: 
? Andreu, M. “et al” Huertas, G., Huertas, J.M. y Fabre, J. (1997) La ciutat 
transportada: dos segles de transport col·lectiu al servei de Barcelona.  TMB.  
? Font i Garolera, J. (1999) La formació de les xarxes de transport a Catalunya 
(1761 -1935). Col·lecció Xarxes i Territoris. Oikos-Tau. 
? Gras i Bartolí, J. (2005) Trens de Catalunya. Edició el Mirador – Jaume Gras i 
Bartolí.  
? Salmeron i Bosch, C. (2000) Del segle XIX al segle XXI. Torna l’era del ferrocarril. 
Generalitat de Catalunya.  
? www.renfe.es 
? www.ferrocarrils.net 
? www.tmb.es 
? www.trenscat.cat 
? www.fgc.es 
? www.idescat.cat 
? www.icc.cat 
? www.atm.cat 
? Museu del ferrocarril de Vilanova i la Geltrú. 
? Resum del Pla Director d’Infraestructures 2001-2010 (ATM). 
 
 
 
 
 
 
 
Annex 1. Taules de temps migs i RAI. Càlcul d’accessibilitats 
ANNEX 1: TAULES DE TEMPS MIG I RAI.                       
CÀLCUL D’ACCESSIBILITATS  

Annex 1. Taules de temps migs i RAI. Càlcul d’accessibilitats 
 
1 
1.1 CÀLCUL DEL TEMPS MIG I EL RAI PER A CADASCUNA DE LES ESTACIONS I ESCENARIS TEMPORALS. RMB REDUÏDA. 
    1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
1 Feixa Llarga (Hospital de Bellvitge) 4254488 45776763 143,78 1,02 135,95 1,07 89,79 0,97 69,41 0,96 63,58 1,05 58,51 1,16 36,66 0,78 35,56 0,79 27,31 0,92 
2 Centre Direccional 4243753 45768654 158,15 1,12 149,93 1,18 78,98 0,85 63,85 0,88 52,93 0,87 45,08 0,89 42,33 0,90 41,24 0,92 26,31 0,89 
3 El Prat 2 4240375 45761728 156,98 1,11 148,70 1,17 71,02 0,77 55,32 0,77 44,20 0,73 36,34 0,72 33,53 0,71 32,44 0,72 25,36 0,86 
4 Mestre Estalella 4242135 45752235 168,58 1,19 160,30 1,26 82,62 0,89 66,92 0,93 55,80 0,92 47,94 0,95 45,14 0,96 44,04 0,98 27,30 0,92 
5 AX02-03 4365788 45900413 171,70 1,21 150,86 1,19 134,86 1,46 116,88 1,62 94,06 1,55 70,71 1,40 61,50 1,30 60,85 1,36 32,15 1,09 
6 Badalona Centre 2 4370376 45892036 160,49 1,14 145,83 1,15 129,33 1,40 112,40 1,56 102,15 1,68 61,93 1,23 60,68 1,29 49,96 1,11 32,49 1,10 
7 AX02-02 4359638 45895538 169,46 1,20 144,61 1,14 127,38 1,38 109,36 1,51 85,49 1,41 62,89 1,24 53,31 1,13 52,59 1,17 30,95 1,05 
8 AX02-01 4354263 45895663 164,22 1,16 139,21 1,10 121,98 1,32 103,82 1,44 79,55 1,31 57,30 1,13 47,43 1,00 46,31 1,03 30,11 1,02 
9 Fondo 1 4348749 45894916 156,34 1,11 131,32 1,03 114,09 1,23 95,74 1,33 71,32 1,18 49,08 0,97 38,97 0,83 37,55 0,84 28,88 0,98 
10 Roquetes 4310202 45890491 149,34 1,06 133,91 1,05 113,88 1,23 98,38 1,36 79,90 1,32 56,10 1,11 53,43 1,13 44,69 1,00 29,47 1,00 
11 Trinitat Nova 2 4318060 45892684 142,51 1,01 126,17 0,99 108,91 1,18 90,45 1,25 71,87 1,18 47,97 0,95 45,24 0,96 37,01 0,82 28,53 0,96 
12 Canyelles 4306406 45884259 151,30 1,07 142,16 1,12 112,45 1,22 102,81 1,42 89,78 1,48 64,32 1,27 62,51 1,32 41,93 0,93 29,69 1,00 
13 Santander 4333001 45867805 114,99 0,81 96,50 0,76 80,76 0,87 63,88 0,88 56,41 0,93 48,64 0,96 47,12 1,00 40,02 0,89 23,14 0,78 
14 Sagrera TAV 2 4326994 45863497 107,50 0,76 89,92 0,71 72,57 0,78 54,53 0,76 47,00 0,77 41,57 0,82 38,83 0,82 38,36 0,85 21,63 0,73 
15 La Pau 2 4337885 45863823 111,45 0,79 96,26 0,76 80,00 0,86 66,22 0,92 60,07 0,99 44,30 0,88 42,96 0,91 33,49 0,75 23,87 0,81 
16 AX07-01 4221538 45863743 128,89 0,91 122,45 0,96 88,59 0,96 78,47 1,09 61,07 1,01 45,21 0,89 43,60 0,92 42,09 0,94 26,20 0,89 
17 Vall d'Hebron 2 4283391 45865667 127,87 0,90 121,91 0,96 86,00 0,93 74,26 1,03 62,69 1,03 41,08 0,81 38,80 0,82 37,18 0,83 25,92 0,88 
18 AX07-02 4293161 45863645 129,77 0,92 120,42 0,95 90,96 0,98 81,23 1,13 54,71 0,90 47,87 0,95 46,03 0,97 44,43 0,99 26,31 0,89 
19 Horta 4297602 45870563 126,68 0,90 110,75 0,87 91,93 0,99 75,17 1,04 42,88 0,71 37,84 0,75 35,14 0,74 33,57 0,75 25,27 0,85 
20 AX17-19 4255166 45827439 125,13 0,89 102,95 0,81 77,14 0,83 60,84 0,84 55,44 0,91 50,15 0,99 49,05 1,04 48,06 1,07 23,15 0,78 
21 Sarrià 2 4269705 45836368 115,06 0,81 91,20 0,72 63,57 0,69 47,02 0,65 41,41 0,68 36,10 0,71 34,99 0,74 34,00 0,76 21,80 0,74 
22 AX17-18 4231995 45810997 128,90 0,91 107,74 0,85 84,41 0,91 68,38 0,95 63,25 1,04 57,96 1,15 56,86 1,20 55,87 1,24 23,91 0,81 
23 La Ciutat Diagonal 4250162 45821094 126,04 0,89 110,36 0,87 90,30 0,98 76,54 1,06 71,82 1,18 66,87 1,32 65,82 1,39 64,83 1,44 24,77 0,84 
24 Sant Joan Despí 4209466 45810288 135,34 0,96 130,06 1,02 110,39 1,19 95,52 1,32 89,13 1,47 74,98 1,48 70,35 1,49 69,25 1,54 28,43 0,96 
25 AX17-13 4258800 45833019 122,36 0,87 116,68 0,92 97,61 1,06 86,47 1,20 77,28 1,27 69,65 1,38 67,41 1,43 66,31 1,48 27,37 0,93 
26 Molí Nou 2 4193253 45792140 159,02 1,12 153,81 1,21 97,49 1,05 71,94 1,00 66,57 1,10 46,61 0,92 41,43 0,88 40,33 0,90 29,38 0,99 
27 AX17-10 4192890 45781252 171,79 1,22 166,58 1,31 110,74 1,20 85,26 1,18 79,92 1,32 60,01 1,19 54,85 1,16 53,75 1,20 31,01 1,05 
28 Sant Boi 4199490 45772660 185,74 1,31 179,96 1,42 125,09 1,35 99,74 1,38 94,43 1,56 74,59 1,48 69,46 1,47 68,36 1,52 32,80 1,11 
29 AX17-8 4180335 45753839 216,89 1,53 208,24 1,64 155,42 1,68 130,32 1,81 124,77 2,06 106,55 2,11 101,62 2,15 100,52 2,24 36,67 1,24 
30 AX17-7 4172141 45745561 230,52 1,63 218,59 1,72 153,95 1,66 132,68 1,84 119,19 1,97 110,70 2,19 108,53 2,30 107,44 2,39 38,30 1,30 
31 AX17-6 4165135 45737487 242,88 1,72 216,60 1,70 143,61 1,55 121,31 1,68 106,20 1,75 98,61 1,95 95,94 2,03 94,85 2,11 38,83 1,31 
32 Gavà 1 4172425 45731425 253,61 1,79 206,93 1,63 132,43 1,43 109,69 1,52 94,47 1,56 86,72 1,72 83,98 1,78 82,88 1,85 38,65 1,31 
33 AX17-4 4155394 45719938 265,68 1,88 194,99 1,53 119,05 1,29 96,11 1,33 80,79 1,33 72,99 1,44 70,23 1,49 69,13 1,54 37,97 1,28 
34 Canyars 4148475 45714325 273,54 1,94 185,57 1,46 108,98 1,18 85,99 1,19 70,65 1,16 62,81 1,24 60,04 1,27 58,94 1,31 37,30 1,26 
35 Castelldefels 2 4145428 45704519 277,30 1,96 171,99 1,35 94,61 1,02 71,58 0,99 56,21 0,93 48,35 0,96 45,58 0,97 44,48 0,99 36,16 1,22 
36 Granvia Mar 4152275 45698725 288,31 2,04 183,00 1,44 105,62 1,14 82,59 1,14 67,22 1,11 59,37 1,17 56,59 1,20 55,49 1,24 37,57 1,27 
37 Pont d'Esplugues 1 4239897 45813136 116,87 0,83 109,93 0,87 91,50 0,99 80,96 1,12 70,75 1,17 65,35 1,29 63,31 1,34 62,24 1,39 25,81 0,87 
38 AX17-15 4223827 45808075 121,51 0,86 115,30 0,91 96,68 1,05 86,08 1,19 77,08 1,27 70,45 1,39 68,37 1,45 67,28 1,50 26,57 0,90 
39 Sant Martí de l'Erm 3 4227596 45808336 118,13 0,84 112,31 0,88 93,10 1,01 81,89 1,13 72,68 1,20 65,23 1,29 62,95 1,33 61,86 1,38 27,01 0,91 
40 Montjuïc 4291965 45804297 111,59 0,79 97,84 0,77 81,56 0,88 66,12 0,92 57,93 0,96 44,59 0,88 43,10 0,91 41,67 0,93 23,53 0,80 
41 AX03-1 4283213 45789645 125,10 0,88 111,73 0,88 98,09 1,06 83,42 1,16 73,21 1,21 64,89 1,28 61,69 1,31 60,57 1,35 24,84 0,84 
42 Poble Sec 2 4296347 45810422 102,92 0,73 89,33 0,70 71,77 0,78 56,18 0,78 47,96 0,79 34,55 0,68 33,01 0,70 31,58 0,70 22,27 0,75 
43 Sant Antoni 4302163 45814951 98,62 0,70 88,49 0,70 69,60 0,75 51,92 0,72 44,08 0,73 37,78 0,75 36,25 0,77 28,04 0,62 21,42 0,72 
44 Morera 4374675 45906975 181,73 1,29 167,06 1,31 150,56 1,63 133,63 1,85 123,48 2,04 83,16 1,65 81,91 1,73 71,19 1,59 36,25 1,23 
45 Can Ruti 4364625 45925625 207,39 1,47 192,72 1,52 176,23 1,91 159,30 2,21 149,14 2,46 108,82 2,15 107,57 2,28 96,85 2,16 40,89 1,38 
46 AX04-3 4374496 45904419 177,23 1,25 162,56 1,28 146,06 1,58 129,13 1,79 118,98 1,96 78,66 1,56 77,41 1,64 66,69 1,49 35,44 1,20 
47 Casagemes 4375025 45896275 167,76 1,19 153,09 1,20 136,60 1,48 119,67 1,66 109,51 1,81 69,19 1,37 67,95 1,44 57,22 1,27 33,73 1,14 
48 Badalona Centre 1 4370405 45892032 160,38 1,13 145,71 1,15 129,21 1,40 112,28 1,56 102,13 1,68 61,81 1,22 60,56 1,28 49,84 1,11 32,40 1,10 
49 Pep Ventura 4364843 45886947 151,34 1,07 136,61 1,08 120,12 1,30 103,19 1,43 95,69 1,58 52,48 1,04 51,29 1,09 40,18 0,89 30,87 1,04 
Anàlisi de l’evolució de l’accessibilitat a la xarxa ferroviària de Barcelona 
 
  
2 
    1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
50 Fira 2 Pedrosa 1 4274455 45784788 128,04 0,91 114,34 0,90 99,32 1,07 71,87 1,00 61,59 1,02 55,98 1,11 50,35 1,07 49,28 1,10 24,40 0,83 
51 Olesa de Montserrat 2 4079773 45993985 261,73 1,85 254,78 2,01 127,38 1,38 93,48 1,29 81,75 1,35 74,16 1,47 72,05 1,53 70,95 1,58 54,85 1,85 
52 Montserrat Aeri 4068443 45986204 274,60 1,94 267,66 2,11 140,26 1,52 106,35 1,47 94,62 1,56 87,04 1,72 84,92 1,80 83,82 1,87 56,58 1,91 
53 Sabadell PDI 1 4248460 46008995 169,52 1,20 155,17 1,22 120,23 1,30 94,59 1,31 72,40 1,19 67,31 1,33 64,49 1,37 62,78 1,40 42,74 1,45 
54 Sabadell 2 4244453 46017152 158,90 1,12 144,48 1,14 121,73 1,32 100,53 1,39 62,18 1,03 57,34 1,13 54,17 1,15 52,46 1,17 42,09 1,42 
55 Sabadell PDI 2 4255069 46001681 180,43 1,28 166,24 1,31 115,39 1,25 83,82 1,16 75,52 1,25 71,26 1,41 69,51 1,47 68,23 1,52 43,25 1,46 
56 Rambla de Sabadell 4251055 45996538 188,44 1,33 174,33 1,37 108,65 1,17 75,46 1,05 69,58 1,15 64,49 1,28 63,08 1,34 62,13 1,38 43,45 1,47 
57 Terrassa 2 4179448 46026903 145,28 1,03 131,25 1,03 109,62 1,18 83,12 1,15 67,23 1,11 76,51 1,51 59,26 1,26 57,55 1,28 46,13 1,56 
58 Can Roca 4178488 46039163 159,99 1,13 145,96 1,15 124,33 1,34 97,83 1,36 81,94 1,35 91,22 1,81 73,97 1,57 72,26 1,61 47,81 1,62 
59 Terrassa Centre 4168940 46019028 155,50 1,10 141,47 1,11 108,66 1,17 77,43 1,07 70,30 1,16 68,15 1,35 63,96 1,35 62,59 1,39 46,36 1,57 
60 Terrassa Estació 4166211 46014879 171,33 1,21 157,30 1,24 107,77 1,16 75,84 1,05 69,56 1,15 66,47 1,32 62,95 1,33 61,83 1,38 46,44 1,57 
61 Entença 2 4285457 45821414 97,50 0,69 88,98 0,70 68,72 0,74 55,16 0,76 40,88 0,67 35,65 0,71 34,23 0,73 32,91 0,73 23,29 0,79 
62 Francesc Macià 2 4283709 45828982 106,16 0,75 97,98 0,77 77,73 0,84 64,20 0,89 50,35 0,83 45,24 0,90 43,81 0,93 42,49 0,95 24,27 0,82 
63 Borrell - Aragó 4289705 45817936 102,02 0,72 91,64 0,72 73,21 0,79 54,17 0,75 45,10 0,74 40,27 0,80 39,06 0,83 37,86 0,84 22,94 0,78 
64 Espanya 3 4291248 45810436 101,57 0,72 86,67 0,68 69,03 0,75 44,41 0,62 39,17 0,65 31,98 0,63 29,79 0,63 28,72 0,64 21,73 0,73 
65 Reina Elisenda 4264888 45836638 121,78 0,86 97,91 0,77 70,29 0,76 53,73 0,74 48,13 0,79 37,69 0,75 36,58 0,77 35,59 0,79 23,39 0,79 
66 Les Tres Torres 4273772 45835496 116,69 0,83 90,54 0,71 63,67 0,69 47,91 0,66 42,28 0,70 36,96 0,73 35,85 0,76 34,86 0,78 23,09 0,78 
67 La Bonanova 4275923 45835554 116,40 0,82 89,95 0,71 62,95 0,68 47,24 0,65 41,55 0,69 36,22 0,72 35,11 0,74 34,12 0,76 23,47 0,79 
68 Muntaner 4283006 45836691 112,68 0,80 88,67 0,70 61,24 0,66 45,58 0,63 39,82 0,66 34,49 0,68 33,38 0,71 32,39 0,72 22,61 0,76 
69 Sant Gervasi 4289393 45839395 109,34 0,77 87,71 0,69 60,87 0,66 45,76 0,63 39,95 0,66 34,62 0,69 33,51 0,71 32,52 0,72 23,13 0,78 
70 Gràcia 4291944 45837698 106,49 0,75 86,96 0,68 59,83 0,65 44,74 0,62 38,89 0,64 33,57 0,66 32,46 0,69 31,47 0,70 22,34 0,76 
71 Diagonal 1 4296080 45829871 97,96 0,69 85,10 0,67 58,32 0,63 43,87 0,61 37,91 0,63 32,61 0,65 31,48 0,67 30,49 0,68 22,40 0,76 
72 Catalunya 3 4305802 45822540 91,40 0,65 83,82 0,66 56,57 0,61 42,83 0,59 36,94 0,61 31,68 0,63 30,43 0,64 29,44 0,66 22,02 0,74 
73 Europa i Fira 2 4269894 45791313 119,70 0,85 105,89 0,83 90,48 0,98 61,79 0,86 51,39 0,85 45,74 0,91 40,04 0,85 38,97 0,87 22,44 0,76 
74 L'H-Av. Carrilet 2 4250580 45791414 125,34 0,89 117,87 0,93 70,95 0,77 48,98 0,68 43,47 0,72 37,31 0,74 32,00 0,68 30,90 0,69 23,43 0,79 
75 Ildefons Cerdà 1 4275436 45796286 115,21 0,82 100,96 0,79 83,17 0,90 53,74 0,74 48,07 0,79 41,83 0,83 31,08 0,66 30,01 0,67 22,32 0,75 
76 Abrera 4088775 45975675 228,82 1,62 221,87 1,75 120,52 1,30 88,95 1,23 77,22 1,27 69,63 1,38 67,52 1,43 66,42 1,48 50,32 1,70 
77 Olesa de Montserrat 1 4073975 45996325 261,37 1,85 254,43 2,00 127,03 1,37 93,13 1,29 81,39 1,34 73,81 1,46 71,70 1,52 70,60 1,57 54,50 1,84 
78 Martorell Enllaç 4097575 45933025 176,55 1,25 169,60 1,33 110,06 1,19 82,24 1,14 70,51 1,16 62,92 1,25 60,81 1,29 59,71 1,33 43,61 1,47 
79 Martorell Central 1 4105266 45927601 163,85 1,16 156,91 1,24 101,16 1,09 79,54 1,10 65,03 1,07 57,11 1,13 54,99 1,16 53,89 1,20 41,98 1,42 
80 Sant Andreu de la Barca 4146175 45888825 234,58 1,66 229,37 1,81 108,60 1,17 73,50 1,02 67,10 1,11 60,90 1,21 56,42 1,20 55,32 1,23 42,78 1,45 
81 Sant Boi 4200275 45781025 171,63 1,21 165,94 1,31 81,83 0,88 55,98 0,78 50,50 0,83 44,29 0,88 39,06 0,83 37,96 0,85 28,69 0,97 
82 Almeda 4236475 45786375 141,88 1,00 134,79 1,06 74,11 0,80 51,00 0,71 45,50 0,75 39,34 0,78 34,06 0,72 32,96 0,73 25,39 0,86 
83 Sant Esteve Sesrovires 4060025 45948475 230,22 1,63 223,27 1,76 120,80 1,31 89,43 1,24 77,69 1,28 70,11 1,39 68,00 1,44 66,90 1,49 50,80 1,72 
84 Sant Quirze 4239260 45981566 209,97 1,49 196,07 1,54 104,61 1,13 72,45 1,00 66,94 1,10 61,67 1,22 60,41 1,28 59,47 1,32 43,32 1,46 
85 UAB 4250491 45951572 234,93 1,66 223,14 1,76 145,25 1,57 113,27 1,57 93,85 1,55 56,65 1,12 55,39 1,17 54,47 1,21 38,67 1,31 
86 Bellaterra 4241158 45949470 221,08 1,56 209,47 1,65 135,96 1,47 110,78 1,53 78,53 1,29 54,77 1,08 53,51 1,13 52,59 1,17 36,90 1,25 
87 Sant Joan 4227877 45937424 201,00 1,42 190,29 1,50 115,26 1,25 89,93 1,25 57,48 0,95 52,19 1,03 50,89 1,08 49,97 1,11 34,36 1,16 
88 Sant Cugat 4229955 45912913 195,77 1,38 186,71 1,47 84,31 0,91 58,86 0,82 53,38 0,88 48,21 0,95 46,97 0,99 46,04 1,03 31,91 1,08 
89 Vullpalleres 2 4227184 45927055 187,68 1,33 176,97 1,39 101,53 1,10 76,20 1,06 70,85 1,17 65,56 1,30 64,52 1,37 63,51 1,41 32,67 1,10 
90 Les Fonts 4193775 45982725 214,43 1,52 201,00 1,58 103,81 1,12 71,09 0,98 66,00 1,09 61,47 1,22 58,89 1,25 57,91 1,29 43,08 1,46 
91 Rubí 4191025 45934575 231,51 1,64 220,84 1,74 94,54 1,02 64,90 0,90 60,09 0,99 55,20 1,09 52,93 1,12 51,98 1,16 36,84 1,25 
92 Hospital General 1 4203251 45922967 212,25 1,50 201,98 1,59 113,32 1,22 84,92 1,18 74,27 1,22 69,25 1,37 50,84 1,08 49,90 1,11 34,69 1,17 
93 Mira Sol 4213448 45914749 212,84 1,51 203,78 1,60 103,22 1,12 77,97 1,08 55,31 0,91 50,21 0,99 48,90 1,04 47,96 1,07 33,69 1,14 
94 Valldoreix 4222924 45901653 196,50 1,39 185,34 1,46 81,46 0,88 57,24 0,79 51,75 0,85 46,57 0,92 45,34 0,96 44,40 0,99 30,72 1,04 
95 La Floresta 4227113 45888738 190,72 1,35 173,67 1,37 78,46 0,85 55,52 0,77 50,03 0,82 44,82 0,89 43,62 0,92 42,66 0,95 29,27 0,99 
96 Les Planes 4241462 45869830 168,29 1,19 145,39 1,14 73,11 0,79 52,46 0,73 46,95 0,77 41,69 0,82 40,54 0,86 39,57 0,88 26,70 0,90 
97 Baixador de Vallvidrera 4245463 45860938 157,83 1,12 134,53 1,06 71,18 0,77 51,36 0,71 45,84 0,76 40,56 0,80 39,43 0,84 38,45 0,86 25,72 0,87 
98 Peu del Funicular 4258063 45847763 138,06 0,98 114,43 0,90 67,64 0,73 49,34 0,68 43,80 0,72 38,48 0,76 37,37 0,79 36,38 0,81 23,91 0,81 
99 Martorell Vila 4114875 45923075 183,67 1,30 176,73 1,39 104,28 1,13 78,54 1,09 66,80 1,10 59,22 1,17 57,10 1,21 56,01 1,25 43,99 1,49 
100 El Palau 4131803 45903725 212,71 1,50 206,80 1,63 133,03 1,44 98,42 1,36 92,02 1,52 85,82 1,70 81,34 1,72 80,24 1,79 44,76 1,51 
101 Pallejà 4161425 45861625 243,36 1,72 238,19 1,87 101,72 1,10 68,78 0,95 63,28 1,04 56,95 1,13 51,86 1,10 50,76 1,13 39,14 1,32 
102 Quatre Camins 4166299 45845843 226,13 1,60 220,96 1,74 119,17 1,29 88,58 1,23 70,10 1,16 54,64 1,08 49,50 1,05 48,40 1,08 37,27 1,26 
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103 Can Ros 4169175 45837675 217,11 1,54 211,93 1,67 109,56 1,18 79,61 1,10 59,75 0,99 53,42 1,06 48,27 1,02 47,17 1,05 36,28 1,23 
104 Sant Vicenç dels Horts 4175075 45825575 202,58 1,43 197,37 1,55 93,26 1,01 63,31 0,88 57,83 0,95 51,51 1,02 46,34 0,98 45,24 1,01 34,58 1,17 
105 Santa Coloma de Cervelló 4183125 45808425 181,97 1,29 176,76 1,39 114,72 1,24 85,20 1,18 79,79 1,32 48,86 0,97 43,67 0,92 42,57 0,95 32,03 1,08 
106 Colònia Güell 4189375 45800625 170,25 1,20 165,04 1,30 108,00 1,17 82,63 1,14 77,26 1,27 57,30 1,13 52,10 1,10 41,14 0,92 30,61 1,04 
107 Molí Nou 1 4193357 45792198 159,40 1,13 154,19 1,21 97,03 1,05 71,47 0,99 66,09 1,09 46,12 0,91 40,92 0,87 39,82 0,89 29,29 0,99 
108 Cornellà Riera 4223075 45784475 155,96 1,10 149,50 1,18 76,94 0,83 52,81 0,73 47,32 0,78 41,14 0,81 35,88 0,76 34,78 0,77 26,90 0,91 
109 Sant Josep 4255625 45793925 125,76 0,89 117,94 0,93 77,29 0,84 55,52 0,77 47,51 0,78 36,73 0,73 31,44 0,67 30,34 0,68 22,89 0,77 
110 Bellvitge/Gornal 2 4261138 45789070 118,78 0,84 110,79 0,87 85,90 0,93 65,10 0,90 41,95 0,69 34,05 0,67 30,53 0,65 29,43 0,66 21,97 0,74 
111 Magòria La Campana 4278725 45802491 110,86 0,78 95,96 0,76 75,64 0,82 45,41 0,63 40,23 0,66 33,30 0,66 30,58 0,65 29,51 0,66 22,13 0,75 
112 El Putxet 1 4278695 45844026 110,95 0,78 98,42 0,77 70,65 0,76 47,79 0,66 41,95 0,69 36,62 0,72 35,51 0,75 34,52 0,77 23,24 0,79 
113 Av. Tibidabo 4275858 45849043 117,38 0,83 104,85 0,83 77,08 0,83 49,13 0,68 43,28 0,71 37,96 0,75 36,85 0,78 35,86 0,80 24,58 0,83 
114 Plaça Molina 4287675 45839075 109,72 0,78 90,30 0,71 63,69 0,69 45,91 0,64 40,06 0,66 34,73 0,69 33,62 0,71 32,63 0,73 22,90 0,77 
115 Pàdua 4285260 45841225 111,32 0,79 93,21 0,73 66,68 0,72 46,57 0,65 40,72 0,67 35,40 0,70 34,29 0,73 33,29 0,74 23,20 0,78 
116 Santa Coloma 4339487 45894449 149,32 1,06 123,83 0,97 106,60 1,15 87,90 1,22 63,13 1,04 40,52 0,80 37,53 0,79 36,05 0,80 27,66 0,94 
117 Baró de Víver 4333388 45893089 142,03 1,00 116,39 0,92 99,16 1,07 80,34 1,11 55,44 0,91 39,16 0,77 36,19 0,77 34,66 0,77 26,44 0,89 
118 Trinitat Vella 4327204 45892617 136,03 0,96 110,34 0,87 93,11 1,01 74,26 1,03 49,18 0,81 38,09 0,75 35,12 0,74 33,56 0,75 25,45 0,86 
119 Torres i Bages 4324690 45886511 129,10 0,91 103,27 0,81 86,04 0,93 67,17 0,93 41,92 0,69 36,85 0,73 33,91 0,72 32,30 0,72 24,30 0,82 
120 Sant Andreu 4325629 45878811 120,86 0,85 94,97 0,75 77,74 0,84 58,87 0,82 40,51 0,67 35,40 0,70 32,50 0,69 30,85 0,69 22,93 0,78 
121 Fabra i Puig/St Andreu Arenal 2 4318758 45871658 109,06 0,77 83,03 0,65 65,80 0,71 46,92 0,65 38,52 0,64 33,35 0,66 30,52 0,65 28,81 0,64 20,95 0,71 
122 Sagrera Meridiana 2 4321507 45862911 98,97 0,70 81,02 0,64 63,66 0,69 44,92 0,62 37,03 0,61 31,81 0,63 28,98 0,61 27,27 0,61 19,51 0,66 
123 Navas 4321981 45856015 97,10 0,69 82,34 0,65 66,31 0,72 44,15 0,61 37,58 0,62 32,23 0,64 30,14 0,64 28,26 0,63 20,66 0,70 
124 El Clot 1 4321188 45848538 92,55 0,65 80,99 0,64 62,98 0,68 43,38 0,60 37,17 0,61 31,56 0,62 29,90 0,63 27,99 0,62 20,75 0,70 
125 Glòries 1 4322790 45840625 91,32 0,65 86,85 0,68 70,08 0,76 42,82 0,59 37,36 0,62 30,84 0,61 29,10 0,62 27,47 0,61 20,53 0,69 
126 Marina 1 4322628 45833016 90,23 0,64 86,21 0,68 66,89 0,72 42,45 0,59 37,14 0,61 30,19 0,60 28,33 0,60 26,92 0,60 20,18 0,68 
127 Arc de Triomf 1 4317707 45829497 88,19 0,62 81,21 0,64 61,57 0,67 42,21 0,58 36,56 0,60 29,38 0,58 27,40 0,58 26,17 0,58 19,48 0,66 
128 Urquinaona 2 4311000 45825620 86,84 0,61 80,45 0,63 59,19 0,64 41,85 0,58 36,35 0,60 28,57 0,57 27,03 0,57 25,99 0,58 19,42 0,66 
129 Catalunya 2 4305107 45824011 86,31 0,61 79,84 0,63 57,74 0,62 41,71 0,58 36,27 0,60 28,38 0,56 26,60 0,56 25,55 0,57 18,94 0,64 
130 Universitat 1 4301552 45822238 90,15 0,64 82,50 0,65 61,80 0,67 42,14 0,58 36,71 0,61 28,93 0,57 27,21 0,58 26,11 0,58 19,47 0,66 
131 Urgell 4295495 45818545 95,83 0,68 84,82 0,67 66,20 0,72 42,72 0,59 37,29 0,61 29,65 0,59 27,91 0,59 26,83 0,60 20,14 0,68 
132 Rocafort 4291902 45814919 99,17 0,70 85,52 0,67 68,21 0,74 43,09 0,60 37,80 0,62 30,25 0,60 28,49 0,60 27,42 0,61 20,66 0,70 
133 Espanya 1 4289113 45809763 100,83 0,71 85,76 0,68 68,09 0,74 43,51 0,60 38,16 0,63 30,81 0,61 28,87 0,61 27,80 0,62 21,02 0,71 
134 Hostafrancs 4283405 45810611 105,80 0,75 91,02 0,72 73,65 0,80 44,44 0,62 38,70 0,64 31,76 0,63 29,66 0,63 28,59 0,64 21,89 0,74 
135 Plaþa de Sants 1 4276485 45810793 103,22 0,73 91,79 0,72 73,38 0,79 45,19 0,63 39,14 0,65 32,51 0,64 30,21 0,64 29,14 0,65 22,48 0,76 
136 Mercat Nou 4274767 45808588 107,41 0,76 95,86 0,75 78,41 0,85 45,97 0,64 40,00 0,66 33,37 0,66 30,80 0,65 29,73 0,66 23,05 0,78 
137 Santa Eulàlia 4269785 45803026 113,01 0,80 101,82 0,80 85,06 0,92 47,36 0,66 41,56 0,69 34,93 0,69 31,76 0,67 30,69 0,68 23,78 0,80 
138 Torrassa 2 4261564 45803184 116,67 0,83 105,71 0,83 81,45 0,88 48,64 0,67 43,26 0,71 36,64 0,73 32,68 0,69 31,61 0,70 24,28 0,82 
139 Florida 4255985 45803101 120,88 0,86 109,92 0,87 76,74 0,83 53,91 0,75 48,48 0,80 37,61 0,74 33,16 0,70 32,09 0,71 24,75 0,84 
140 Can Serra 4250455 45803016 123,34 0,87 113,35 0,89 71,10 0,77 56,03 0,78 49,52 0,82 41,94 0,83 33,35 0,71 32,29 0,72 24,97 0,84 
141 Rbla. Just Oliveres 2 4247779 45798046 118,73 0,84 111,35 0,88 63,99 0,69 51,22 0,71 43,57 0,72 36,10 0,71 32,51 0,69 31,40 0,70 24,12 0,82 
142 L'H - Av. Carrilet 1 4250342 45791587 124,34 0,88 116,92 0,92 70,03 0,76 49,72 0,69 44,29 0,73 38,30 0,76 33,01 0,70 31,91 0,71 24,33 0,82 
143 Bellvitge 4256127 45784707 134,61 0,95 126,96 1,00 80,73 0,87 60,77 0,84 55,70 0,92 49,80 0,99 34,93 0,74 33,83 0,75 26,04 0,88 
144 Gorg 2 4359460 45883229 145,59 1,03 130,84 1,03 114,34 1,24 97,41 1,35 89,89 1,48 51,44 1,02 50,22 1,06 39,11 0,87 29,83 1,01 
145 Sant Roc 2 4354467 45877148 137,18 0,97 122,46 0,96 105,93 1,15 89,15 1,23 81,61 1,35 49,91 0,99 48,65 1,03 37,51 0,84 28,92 0,98 
146 Joan XXIII 4347748 45875111 128,72 0,91 113,96 0,90 97,43 1,05 83,25 1,15 77,63 1,28 48,25 0,95 46,98 1,00 35,83 0,80 27,48 0,93 
147 La Pau 1 4337520 45863903 111,00 0,79 96,21 0,76 79,69 0,86 65,73 0,91 59,82 0,99 45,10 0,89 43,82 0,93 32,62 0,73 24,48 0,83 
148 Verneda 4340950 45871775 121,76 0,86 106,98 0,84 90,45 0,98 76,51 1,06 70,67 1,17 46,97 0,93 45,69 0,97 34,52 0,77 26,31 0,89 
149 Sant Martí 4333099 45859167 107,70 0,76 95,49 0,75 76,97 0,83 59,93 0,83 53,84 0,89 47,98 0,95 46,02 0,97 31,51 0,70 24,38 0,82 
150 Bac de Roda 4327071 45854386 101,81 0,72 89,50 0,70 70,98 0,77 53,38 0,74 47,21 0,78 41,80 0,83 39,81 0,84 30,36 0,68 23,40 0,79 
151 El Clot 2 4321547 45848846 93,48 0,66 81,12 0,64 62,60 0,68 44,49 0,62 38,25 0,63 33,24 0,66 31,19 0,66 28,89 0,64 21,95 0,74 
152 Encants 4318228 45845923 97,91 0,69 86,13 0,68 68,64 0,74 50,73 0,70 44,54 0,73 39,59 0,78 37,55 0,80 29,52 0,66 22,73 0,77 
153 Sagrada Família 1 4310006 45841835 97,31 0,69 92,32 0,73 74,54 0,81 62,04 0,86 41,39 0,68 37,03 0,73 35,35 0,75 29,69 0,66 23,14 0,78 
154 Monumental 4315779 45838370 98,36 0,70 97,67 0,77 77,50 0,84 65,51 0,91 49,00 0,81 44,75 0,89 43,08 0,91 29,82 0,66 23,37 0,79 
155 Tetuan 4309717 45832253 97,82 0,69 95,84 0,75 73,31 0,79 57,88 0,80 52,23 0,86 43,92 0,87 42,42 0,90 29,35 0,65 22,95 0,78 
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156 Pg. de Gràcia 1 4305375 45825475 93,63 0,66 87,34 0,69 64,00 0,69 47,90 0,66 42,50 0,70 33,82 0,67 32,32 0,68 28,04 0,62 21,57 0,73 
157 Universitat 2 4301541 45821231 91,36 0,65 83,92 0,66 63,27 0,68 43,73 0,61 38,32 0,63 30,56 0,60 28,84 0,61 27,23 0,61 20,69 0,70 
158 Paral·lel 1 4305311 45810164 104,43 0,74 92,16 0,73 69,57 0,75 55,47 0,77 40,75 0,67 32,48 0,64 31,15 0,66 28,41 0,63 21,75 0,74 
159 Valldaura 4296081 45881545 150,07 1,06 144,00 1,13 109,04 1,18 98,17 1,36 88,05 1,45 59,79 1,18 57,70 1,22 40,38 0,90 29,30 0,99 
160 Mundet 4289908 45878325 143,13 1,01 137,24 1,08 100,77 1,09 88,64 1,23 78,23 1,29 50,08 0,99 47,85 1,01 38,68 0,86 28,16 0,95 
161 Montbau 4284952 45871485 134,33 0,95 128,44 1,01 91,98 0,99 79,85 1,11 69,41 1,14 41,13 0,81 38,82 0,82 37,16 0,83 26,64 0,90 
162 Vall d'Hebron 1 4283729 45865831 127,59 0,90 121,70 0,96 85,23 0,92 73,10 1,01 62,64 1,03 39,91 0,79 37,60 0,80 35,99 0,80 25,47 0,86 
163 Penitents 4281867 45857689 122,59 0,87 118,04 0,93 77,53 0,84 64,07 0,89 58,07 0,96 38,23 0,76 35,91 0,76 34,36 0,77 24,19 0,82 
164 Vallcarca 4284679 45851037 114,40 0,81 109,85 0,86 69,34 0,75 55,81 0,77 49,64 0,82 36,73 0,73 34,39 0,73 32,87 0,73 22,76 0,77 
165 Lesseps 1 4289715 45845070 106,10 0,75 101,55 0,80 61,04 0,66 47,39 0,66 41,03 0,68 35,23 0,70 32,89 0,70 31,38 0,70 21,33 0,72 
166 Fontana 4292463 45839638 104,03 0,74 100,96 0,79 59,54 0,64 46,35 0,64 39,97 0,66 34,17 0,68 31,83 0,67 30,32 0,68 21,50 0,73 
167 Diagonal 3 4295657 45833756 98,73 0,70 93,90 0,74 57,20 0,62 44,74 0,62 38,33 0,63 32,52 0,64 30,18 0,64 28,68 0,64 21,40 0,72 
168 Pg. de Gràcia 4 4302597 45828185 94,20 0,67 88,33 0,70 55,32 0,60 43,52 0,60 37,12 0,61 31,28 0,62 28,93 0,61 27,42 0,61 20,74 0,70 
169 Catalunya 4 4306288 45822201 92,80 0,66 85,91 0,68 55,91 0,60 43,24 0,60 37,05 0,61 31,41 0,62 29,66 0,63 28,11 0,63 21,33 0,72 
170 Liceu 4311168 45817385 98,69 0,70 91,09 0,72 57,66 0,62 44,35 0,61 38,15 0,63 32,13 0,64 30,48 0,65 28,74 0,64 21,95 0,74 
171 Drassanes 4310341 45812220 104,30 0,74 94,11 0,74 63,95 0,69 51,11 0,71 39,32 0,65 32,54 0,64 31,10 0,66 28,75 0,64 22,07 0,75 
172 Paral·lel 2 4305267 45810158 104,46 0,74 92,14 0,73 69,54 0,75 55,44 0,77 40,66 0,67 32,39 0,64 31,07 0,66 28,42 0,63 21,75 0,74 
173 Poble Sec 1 4295927 45810260 103,85 0,73 89,50 0,70 71,41 0,77 53,71 0,74 45,49 0,75 32,06 0,63 30,51 0,65 29,07 0,65 22,43 0,76 
174 Espanya 2 4289808 45810680 100,49 0,71 86,13 0,68 68,07 0,74 44,46 0,62 39,31 0,65 31,26 0,62 29,44 0,62 28,37 0,63 21,64 0,73 
175 Tarragona 4285546 45814342 96,88 0,69 87,38 0,69 66,57 0,72 48,28 0,67 42,50 0,70 31,84 0,63 30,15 0,64 29,10 0,65 22,29 0,75 
176 Sants Estació 1 4282538 45816963 92,72 0,66 84,75 0,67 62,28 0,67 48,85 0,68 41,61 0,69 32,15 0,64 30,68 0,65 29,63 0,66 22,69 0,77 
177 Plaça del Centre 4274752 45817980 97,99 0,69 90,33 0,71 67,90 0,73 54,47 0,75 47,45 0,78 33,12 0,66 31,65 0,67 30,60 0,68 23,35 0,79 
178 Les Corts 4273763 45819863 103,49 0,73 96,11 0,76 73,99 0,80 60,63 0,84 53,95 0,89 34,22 0,68 32,75 0,69 31,71 0,71 23,99 0,81 
179 Maria Cristina 1 4270353 45824504 108,45 0,77 100,97 0,79 80,10 0,87 67,35 0,93 60,89 1,00 35,47 0,70 34,00 0,72 32,95 0,73 24,52 0,83 
180 Palau Reial 1 4263513 45822163 110,72 0,78 103,03 0,81 83,85 0,91 72,11 1,00 62,66 1,03 36,71 0,73 35,25 0,75 34,20 0,76 24,52 0,83 
181 Zona Universitària 1 4257495 45821025 112,31 0,79 101,87 0,80 84,82 0,92 72,07 1,00 56,93 0,94 37,75 0,75 36,28 0,77 35,23 0,78 24,34 0,82 
182 Urquinaona 1 4310258 45825178 90,02 0,64 83,95 0,66 62,81 0,68 45,53 0,63 40,08 0,66 31,31 0,62 29,81 0,63 29,10 0,65 22,57 0,76 
183 Pg. de Gràcia 2 4305222 45825817 93,46 0,66 87,12 0,69 62,96 0,68 46,31 0,64 40,88 0,67 32,17 0,64 30,67 0,65 29,29 0,65 22,66 0,77 
184 Besòs 2 4340788 45858938 113,94 0,81 101,76 0,80 85,50 0,92 71,70 0,99 65,68 1,08 43,36 0,86 42,00 0,89 34,49 0,77 24,80 0,84 
185 Besòs Mar 4348443 45854103 119,77 0,85 110,58 0,87 94,32 1,02 78,16 1,08 71,62 1,18 41,95 0,83 40,57 0,86 36,04 0,80 26,24 0,89 
186 Selva de Mar 1 4339525 45846775 117,10 0,83 113,04 0,89 96,34 1,04 70,94 0,98 65,79 1,08 40,00 0,79 38,58 0,82 36,49 0,81 27,78 0,94 
187 Maresme Fòrum 1 4349115 45850378 119,18 0,84 114,24 0,90 98,08 1,06 74,57 1,03 67,88 1,12 47,04 0,93 45,83 0,97 41,44 0,92 26,97 0,91 
188 Poblenou 4335712 45841856 121,73 0,86 118,87 0,94 102,23 1,11 78,65 1,09 73,56 1,21 38,90 0,77 37,47 0,79 36,20 0,81 27,83 0,94 
189 Llacuna 4330250 45837050 120,14 0,85 117,48 0,92 97,72 1,06 75,24 1,04 70,36 1,16 37,79 0,75 36,34 0,77 35,59 0,79 27,66 0,94 
190 Bogatell 4325859 45832393 114,43 0,81 111,22 0,88 91,46 0,99 69,02 0,96 63,99 1,06 36,72 0,73 35,25 0,75 34,61 0,77 27,21 0,92 
191 Ciutadella Vila Olímpica 2 4326596 45823232 103,97 0,74 100,40 0,79 80,64 0,87 57,29 0,79 52,13 0,86 34,95 0,69 33,47 0,71 32,84 0,73 25,59 0,87 
192 Barceloneta 4320870 45817777 102,46 0,72 97,73 0,77 76,66 0,83 48,15 0,67 42,70 0,70 33,44 0,66 31,95 0,68 31,33 0,70 24,79 0,84 
193 Jaume I 4313753 45820346 97,18 0,69 91,13 0,72 69,99 0,76 46,81 0,65 41,36 0,68 32,35 0,64 30,87 0,65 30,24 0,67 23,75 0,80 
194 Girona 4307438 45831513 97,58 0,69 94,39 0,74 70,69 0,76 54,23 0,75 47,91 0,79 33,03 0,65 31,48 0,67 30,17 0,67 23,06 0,78 
195 Verdaguer 1 4305783 45838404 97,79 0,69 94,17 0,74 73,84 0,80 60,87 0,84 42,67 0,70 33,38 0,66 31,87 0,68 30,63 0,68 23,17 0,78 
196 Joanic 4302042 45844756 103,96 0,74 98,66 0,78 79,26 0,86 68,63 0,95 52,08 0,86 34,29 0,68 32,82 0,70 31,50 0,70 23,11 0,78 
197 Alfons X 4303695 45851583 105,65 0,75 99,76 0,79 80,27 0,87 68,66 0,95 57,01 0,94 34,96 0,69 33,26 0,70 31,88 0,71 22,52 0,76 
198 Guinardó 2 4311459 45855149 105,14 0,74 96,03 0,76 73,58 0,80 60,47 0,84 51,25 0,84 35,33 0,70 32,74 0,69 31,45 0,70 21,42 0,72 
199 Maragall 1 4313500 45864294 106,39 0,75 90,04 0,71 72,78 0,79 54,29 0,75 39,47 0,65 34,09 0,67 31,35 0,66 29,89 0,67 21,51 0,73 
200 Llucmajor 4311180 45878519 123,50 0,87 107,16 0,84 89,90 0,97 71,42 0,99 52,69 0,87 37,18 0,74 34,44 0,73 32,97 0,73 24,56 0,83 
201 Virrei Amat 1 4310339 45871177 114,58 0,81 98,23 0,77 80,97 0,88 62,50 0,87 43,73 0,72 38,88 0,77 36,15 0,77 34,57 0,77 23,01 0,78 
202 Via Júlia 4314400 45886317 133,79 0,95 117,44 0,92 100,19 1,08 81,71 1,13 63,01 1,04 39,01 0,77 36,27 0,77 34,77 0,77 26,35 0,89 
203 Trinitat Nova 3 4317629 45892604 141,68 1,00 125,34 0,99 108,08 1,17 89,62 1,24 71,03 1,17 47,11 0,93 44,38 0,94 36,17 0,81 27,73 0,94 
204 Sants Estació 2 4283421 45815448 90,53 0,64 82,25 0,65 60,05 0,65 48,75 0,68 37,48 0,62 31,85 0,63 30,21 0,64 29,09 0,65 22,21 0,75 
205 Hospital Clínic  4285735 45820653 94,80 0,67 86,34 0,68 65,98 0,71 54,77 0,76 37,64 0,62 32,26 0,64 30,84 0,65 29,52 0,66 22,51 0,76 
206 Plaça de Sants 2 4275661 45811065 96,37 0,68 88,35 0,70 66,64 0,72 50,23 0,70 38,39 0,63 33,20 0,66 31,55 0,67 30,44 0,68 23,04 0,78 
207 Vilapicina 4306129 45871416 120,56 0,85 103,92 0,82 86,66 0,94 68,18 0,94 41,52 0,68 36,47 0,72 33,76 0,72 32,19 0,72 24,01 0,81 
208 Virrei Amat 2 4310616 45870354 113,16 0,80 96,53 0,76 79,27 0,86 60,76 0,84 40,08 0,66 35,02 0,69 32,29 0,68 30,72 0,68 22,59 0,76 
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209 Maragall 2 4313094 45864319 106,01 0,75 89,37 0,70 72,11 0,78 53,59 0,74 38,72 0,64 33,54 0,66 30,80 0,65 29,22 0,65 21,12 0,71 
210 Congrés 4317756 45863849 103,84 0,73 86,35 0,68 69,06 0,75 50,42 0,70 38,10 0,63 33,06 0,65 30,30 0,64 28,62 0,64 20,73 0,70 
211 Sagrera Meridiana 1 4321284 45862954 99,31 0,70 81,40 0,64 64,04 0,69 45,32 0,63 37,14 0,61 32,11 0,64 29,35 0,62 27,65 0,62 19,87 0,67 
212 Camp de l'Arpa 4317199 45854778 105,90 0,75 92,36 0,73 75,11 0,81 56,70 0,79 37,60 0,62 33,51 0,66 30,96 0,66 29,26 0,65 21,80 0,74 
213 Hospital de Sant Pau 4310949 45849871 104,29 0,74 95,90 0,75 77,43 0,84 64,34 0,89 37,79 0,62 33,91 0,67 31,67 0,67 30,09 0,67 22,76 0,77 
214 Sagrada Família 2 4310675 45842225 98,20 0,69 92,38 0,73 72,97 0,79 63,24 0,88 37,97 0,63 33,61 0,67 31,94 0,68 30,03 0,67 23,01 0,78 
215 Verdaguer 2 4306019 45837370 96,91 0,69 91,12 0,72 70,58 0,76 60,75 0,84 38,04 0,63 32,93 0,65 31,43 0,67 29,93 0,67 22,88 0,77 
216 Diagonal 2 4389209 45831370 96,25 0,68 86,39 0,68 63,49 0,69 50,00 0,69 37,58 0,62 32,33 0,64 31,02 0,66 29,67 0,66 22,65 0,77 
217 Entença 1 4290851 45825336 97,16 0,69 87,33 0,69 68,29 0,74 57,20 0,79 37,73 0,62 32,42 0,64 31,03 0,66 29,70 0,66 22,74 0,77 
218 Badal 4269992 45811107 100,39 0,71 92,78 0,73 72,55 0,78 56,76 0,79 39,68 0,65 34,25 0,68 32,62 0,69 31,50 0,70 23,37 0,79 
219 Collblanc 2 4264331 45811357 103,53 0,73 95,97 0,76 78,07 0,84 62,82 0,87 41,13 0,68 35,43 0,70 33,84 0,72 32,72 0,73 23,38 0,79 
220 Pubilla Cases 4248208 45806030 121,34 0,86 113,89 0,90 95,57 1,03 81,39 1,13 61,65 1,02 38,46 0,76 36,81 0,78 35,69 0,79 26,68 0,90 
221 Can Vidalet 4253705 45809238 113,52 0,80 106,06 0,83 88,53 0,96 73,77 1,02 52,74 0,87 37,23 0,74 35,61 0,75 34,49 0,77 25,24 0,85 
222 Can Boixeres 4239964 45801274 117,96 0,83 111,30 0,88 90,32 0,98 78,55 1,09 67,91 1,12 39,24 0,78 37,13 0,79 36,06 0,80 27,50 0,93 
223 Sant Ildefons 4236254 45797719 112,20 0,79 105,40 0,83 83,34 0,90 71,38 0,99 62,04 1,02 38,56 0,76 36,16 0,77 35,09 0,78 26,88 0,91 
224 Gavarra 4230477 45791416 104,28 0,74 97,18 0,76 74,51 0,81 62,51 0,87 52,67 0,87 37,06 0,73 34,62 0,73 33,53 0,75 25,81 0,87 
225 Cornellà Centre 2 4223012 45791107 95,33 0,67 88,22 0,69 65,50 0,71 53,46 0,74 43,40 0,72 35,45 0,70 32,98 0,70 31,88 0,71 24,34 0,82 
226 Ciutat Aeroportuària 4215333 45728226 223,67 1,58 215,39 1,70 137,71 1,49 122,01 1,69 110,89 1,83 103,03 2,04 100,23 2,12 99,13 2,21 36,49 1,23 
227 Aeroport 2 4227425 45716375 258,34 1,83 250,06 1,97 172,38 1,86 156,68 2,17 145,56 2,40 137,70 2,72 134,90 2,86 133,80 2,98 42,26 1,43 
228 Aeroport 1-2 4227702 45731812 212,19 1,50 203,91 1,61 126,23 1,36 110,53 1,53 99,42 1,64 91,56 1,81 88,75 1,88 87,65 1,95 34,57 1,17 
229 Mas Blau 4227850 45739795 199,98 1,41 191,70 1,51 114,02 1,23 98,32 1,36 87,20 1,44 79,34 1,57 76,54 1,62 75,44 1,68 32,54 1,10 
230 Sant Cosme 4236268 45746324 184,03 1,30 175,75 1,38 98,07 1,06 82,37 1,14 71,25 1,17 63,39 1,25 60,59 1,28 59,49 1,32 29,88 1,01 
231 El Prat 3 4240415 45761780 157,19 1,11 148,91 1,17 71,29 0,77 55,59 0,77 44,47 0,73 36,61 0,72 33,81 0,72 32,71 0,73 25,59 0,87 
232 Cal Saio 4250867 45763094 164,93 1,17 151,04 1,19 89,85 0,97 74,87 1,04 64,21 1,06 56,36 1,12 53,62 1,14 52,52 1,17 27,60 0,93 
233 Mercabarna 4257906 45764561 158,21 1,12 144,05 1,13 100,75 1,09 86,11 1,19 76,20 1,26 68,36 1,35 65,83 1,39 64,73 1,44 28,41 0,96 
234 Can Peixauet 4340192 45886968 142,49 1,01 125,02 0,98 107,67 1,16 89,66 1,24 82,51 1,36 68,58 1,36 58,86 1,25 57,85 1,29 27,06 0,92 
235 Bon Pastor 4337052 45877804 128,46 0,91 110,94 0,87 93,59 1,01 75,59 1,05 68,35 1,13 64,35 1,27 61,74 1,31 61,27 1,36 24,71 0,84 
236 Santa Rosa 4348376 45889162 149,04 1,05 131,56 1,04 114,22 1,23 96,21 1,33 83,76 1,38 62,10 1,23 52,13 1,10 50,80 1,13 28,15 0,95 
237 Fondo 2 4347122 45894853 157,86 1,12 132,90 1,05 115,67 1,25 97,37 1,35 73,04 1,20 50,81 1,01 40,70 0,86 39,30 0,88 29,69 1,00 
238 Esglèsia Major 4341148 45897797 165,84 1,17 140,89 1,11 123,66 1,34 105,35 1,46 81,02 1,34 58,79 1,16 48,68 1,03 47,28 1,05 31,02 1,05 
239 Singuerlin 4337952 45904240 175,25 1,24 150,30 1,18 133,07 1,44 114,77 1,59 90,43 1,49 68,20 1,35 58,09 1,23 56,69 1,26 32,59 1,10 
240 Can Zam 4331525 45899875 187,70 1,33 162,74 1,28 145,51 1,57 127,21 1,76 102,88 1,70 80,65 1,60 70,54 1,49 69,14 1,54 34,67 1,17 
241 Parc Logístic 4269948 45773517 142,11 1,01 128,09 1,01 110,97 1,20 85,84 1,19 77,21 1,27 71,60 1,42 66,01 1,40 64,93 1,45 26,65 0,90 
242 Fira 2 Pedrosa 2 4274381 45784772 128,06 0,91 114,32 0,90 99,26 1,07 71,71 0,99 61,43 1,01 55,82 1,10 50,20 1,06 49,12 1,09 24,29 0,82 
243 Europa i Fira 1 4269570 45791460 120,24 0,85 106,46 0,84 91,13 0,99 62,53 0,87 52,18 0,86 46,55 0,92 40,90 0,87 39,83 0,89 22,92 0,78 
244 Provençana 4265622 45795352 118,14 0,84 106,63 0,84 91,43 0,99 62,86 0,87 55,04 0,91 49,90 0,99 44,01 0,93 42,94 0,96 23,18 0,78 
245 Zona Franca ZAL 4276725 45755925 162,14 1,15 147,93 1,16 130,16 1,41 100,76 1,40 95,12 1,57 88,88 1,76 78,14 1,66 77,06 1,72 30,38 1,03 
246 Polígon Pratenc 4276622 45756630 170,76 1,21 156,56 1,23 138,78 1,50 109,38 1,52 103,74 1,71 97,51 1,93 86,76 1,84 85,69 1,91 31,82 1,08 
247 Zona Franca Ecoparc 4281585 45767549 156,44 1,11 142,24 1,12 124,46 1,35 95,06 1,32 89,42 1,47 83,18 1,65 72,44 1,53 71,37 1,59 29,43 1,00 
248 Port Nou 4283360 45772308 150,24 1,06 136,03 1,07 118,25 1,28 88,85 1,23 83,22 1,37 76,98 1,52 66,23 1,40 65,16 1,45 28,40 0,96 
249 Sector A 4285879 45776965 144,19 1,02 129,99 1,02 112,21 1,21 82,81 1,15 77,17 1,27 70,94 1,40 60,19 1,27 59,12 1,32 27,39 0,93 
250 Motors 4285369 45783595 136,07 0,96 121,86 0,96 104,09 1,13 74,69 1,03 69,05 1,14 62,81 1,24 52,07 1,10 50,99 1,14 26,04 0,88 
251 Foc 4283445 45787462 131,04 0,93 116,84 0,92 99,06 1,07 69,66 0,96 64,02 1,06 57,79 1,14 47,04 1,00 45,97 1,02 25,20 0,85 
252 Foneria 4278341 45793564 123,03 0,87 108,82 0,86 91,05 0,98 61,65 0,85 56,01 0,92 49,77 0,98 39,03 0,83 37,95 0,85 23,86 0,81 
253 Ildefons Cerdà 2 4275737 45796883 115,55 0,82 101,35 0,80 83,57 0,90 54,17 0,75 48,53 0,80 42,30 0,84 31,55 0,67 30,48 0,68 22,62 0,76 
254 Aprestadora 4269741 45796901 119,64 0,85 105,80 0,83 88,60 0,96 59,57 0,83 54,15 0,89 48,10 0,95 37,56 0,80 36,48 0,81 23,12 0,78 
255 Torrassa 1 4264294 45802466 112,16 0,79 104,17 0,82 86,15 0,93 55,21 0,76 48,65 0,80 43,02 0,85 40,00 0,85 38,96 0,87 23,57 0,80 
256 Collblanc 1 4263918 45811700 104,35 0,74 96,74 0,76 78,92 0,85 62,12 0,86 42,71 0,70 37,03 0,73 35,46 0,75 34,34 0,76 23,36 0,79 
257 Campus Sud/ Av. Xile 2 4261574 45817103 108,99 0,77 100,68 0,79 83,43 0,90 67,58 0,94 49,88 0,82 43,02 0,85 41,71 0,88 40,69 0,91 23,45 0,79 
258 Zona Universitària 3 4258221 45820289 112,38 0,80 101,03 0,80 84,23 0,91 70,79 0,98 55,16 0,91 39,44 0,78 37,97 0,80 36,93 0,82 23,33 0,79 
259 Campus Nord 4260675 45826975 117,21 0,83 100,76 0,79 80,79 0,87 66,62 0,92 61,21 1,01 47,99 0,95 46,91 0,99 45,87 1,02 23,18 0,78 
260 Manel Girona 4267692 45827379 119,60 0,85 99,61 0,78 76,01 0,82 60,81 0,84 55,83 0,92 50,20 0,99 49,18 1,04 48,19 1,07 22,72 0,77 
261 Prat de la Riba 4270080 45831065 118,03 0,83 95,95 0,76 70,34 0,76 54,21 0,75 48,99 0,81 43,89 0,87 42,78 0,91 41,79 0,93 22,16 0,75 
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262 Sarrià 1 4270408 45836314 114,75 0,81 91,94 0,72 64,72 0,70 48,25 0,67 42,69 0,70 37,40 0,74 36,29 0,77 35,30 0,79 21,61 0,73 
263 Mandri 4272762 45843496 113,73 0,80 100,25 0,79 73,45 0,79 57,47 0,80 51,94 0,86 46,63 0,92 45,52 0,96 44,52 0,99 21,74 0,74 
264 El Putxet 2 4277497 45844013 110,34 0,78 99,94 0,79 70,14 0,76 49,85 0,69 44,04 0,73 38,69 0,77 37,59 0,80 36,58 0,81 21,48 0,73 
265 Lesseps 2 4289842 45845343 106,38 0,75 101,30 0,80 62,13 0,67 48,58 0,67 42,22 0,70 36,44 0,72 34,10 0,72 32,59 0,73 21,02 0,71 
266 Travessera de Dalt 4296266 45849410 109,16 0,77 102,92 0,81 68,17 0,74 57,08 0,79 51,14 0,84 44,01 0,87 42,42 0,90 40,98 0,91 21,40 0,72 
267 Sanllehy 4300678 45853588 109,91 0,78 102,86 0,81 70,81 0,77 61,38 0,85 54,83 0,90 45,65 0,90 43,68 0,93 42,43 0,94 21,55 0,73 
268 Guinardó 1 4310730 45855066 105,12 0,74 95,68 0,75 73,21 0,79 60,08 0,83 51,67 0,85 35,76 0,71 33,17 0,70 31,88 0,71 21,09 0,71 
269 Plaça de Maragall 4317285 45859820 104,77 0,74 88,40 0,70 71,14 0,77 52,63 0,73 44,80 0,74 39,72 0,79 36,90 0,78 35,23 0,78 20,57 0,70 
270 Sagrera Meridiana 3 4321566 45862755 99,40 0,70 81,55 0,64 64,21 0,69 45,51 0,63 37,62 0,62 32,48 0,64 29,65 0,63 27,95 0,62 19,87 0,67 
271 Sagrera TAV 1 4326719 45863516 107,07 0,76 89,49 0,70 72,14 0,78 54,06 0,75 46,53 0,77 41,14 0,81 38,40 0,81 37,92 0,84 21,17 0,72 
272 Onze de Setembre 4327070 45871389 115,62 0,82 98,05 0,77 80,71 0,87 62,63 0,87 55,30 0,91 50,61 1,00 47,89 1,01 47,41 1,06 22,59 0,76 
273 Llefià 4349039 45884081 142,02 1,00 124,50 0,98 107,15 1,16 89,27 1,24 82,13 1,35 69,96 1,38 68,65 1,45 58,42 1,30 26,88 0,91 
274 La Salut 4352414 45885343 147,52 1,04 130,06 1,02 112,71 1,22 94,77 1,31 87,70 1,45 63,62 1,26 62,45 1,32 51,44 1,15 27,82 0,94 
275 Gorg 1 4360154 45883187 146,37 1,04 131,08 1,03 114,89 1,24 98,00 1,36 90,34 1,49 52,75 1,04 51,53 1,09 40,43 0,90 29,11 0,98 
276 Ciutat Meridiana 4311944 45906869 168,44 1,19 152,10 1,20 134,84 1,46 116,38 1,61 97,79 1,61 73,88 1,46 71,15 1,51 62,93 1,40 33,76 1,14 
277 Can Cuiàs 4308030 45908496 171,56 1,21 155,21 1,22 137,96 1,49 119,50 1,66 100,91 1,66 76,99 1,52 74,27 1,57 66,05 1,47 34,38 1,16 
278 Torre Baró / Vallbona 4310170 45904981 165,64 1,17 149,29 1,18 132,03 1,43 113,57 1,57 94,98 1,57 71,07 1,41 68,34 1,45 60,12 1,34 33,21 1,12 
279 La Casa de l'Aigua 4315452 45903372 159,91 1,13 143,56 1,13 126,31 1,37 107,85 1,49 89,26 1,47 65,34 1,29 62,62 1,33 54,40 1,21 32,08 1,08 
280 Trinitat Nova 1 4317981 45892756 142,61 1,01 126,26 0,99 109,00 1,18 90,54 1,25 71,95 1,19 48,04 0,95 45,31 0,96 37,10 0,83 28,66 0,97 
281 Sant Joan Despí 4214625 45803875 98,18 0,69 91,07 0,72 68,08 0,74 55,71 0,77 44,85 0,74 36,92 0,73 34,46 0,73 33,36 0,74 25,64 0,87 
282 Cornellà Centre 3 4222953 45791130 95,08 0,67 87,96 0,69 65,23 0,71 53,19 0,74 43,13 0,71 35,20 0,70 32,73 0,69 31,63 0,70 24,12 0,82 
283 Sant Feliu de Llobregat 4205575 45818575 101,20 0,72 94,10 0,74 71,35 0,77 58,59 0,81 46,83 0,77 38,90 0,77 36,45 0,77 35,36 0,79 27,30 0,92 
284 Molins de Rei 4182625 45849325 142,00 1,00 135,00 1,06 78,62 0,85 65,00 0,90 51,21 0,84 43,29 0,86 40,90 0,87 39,81 0,89 30,89 1,04 
285 Cabrera de Mar 4502225 45954175 157,70 1,12 139,59 1,10 117,43 1,27 100,89 1,40 80,12 1,32 76,58 1,52 70,47 1,49 69,05 1,54 48,43 1,64 
286 Mataró 4538725 45982775 155,16 1,10 137,05 1,08 114,89 1,24 97,51 1,35 72,96 1,20 69,42 1,37 63,32 1,34 61,89 1,38 54,53 1,84 
287 Vilassar de Mar 4492025 45947075 142,83 1,01 124,72 0,98 102,56 1,11 86,01 1,19 65,24 1,08 61,70 1,22 55,60 1,18 54,17 1,21 46,81 1,58 
288 Premià de Mar 4461825 45932625 135,87 0,96 117,76 0,93 95,61 1,03 79,53 1,10 60,89 1,00 57,35 1,13 51,25 1,09 49,82 1,11 42,46 1,44 
289 Ocata 4433875 45923775 138,56 0,98 111,73 0,88 89,57 0,97 73,90 1,02 57,11 0,94 53,57 1,06 47,47 1,01 46,04 1,03 38,68 1,31 
290 El Masnou 4425425 45921225 128,02 0,91 109,92 0,87 87,76 0,95 72,22 1,00 55,97 0,92 52,44 1,04 46,33 0,98 44,91 1,00 37,55 1,27 
291 Montgat Nord 4405575 45912275 130,10 0,92 112,00 0,88 83,31 0,90 68,07 0,94 53,19 0,88 49,66 0,98 43,55 0,92 42,12 0,94 34,77 1,18 
292 Montgat 4399525 45909675 122,23 0,86 104,13 0,82 81,98 0,89 66,83 0,93 52,35 0,86 48,82 0,97 42,71 0,90 41,29 0,92 33,93 1,15 
293 Badalona 4373775 45887325 115,30 0,82 97,20 0,77 75,05 0,81 60,36 0,84 48,01 0,79 44,48 0,88 38,37 0,81 36,95 0,82 29,59 1,00 
294 Sant Adrià del Besòs 2 4358038 45863911 133,32 0,94 116,48 0,92 94,44 1,02 55,08 0,76 44,47 0,73 40,93 0,81 34,82 0,74 33,40 0,74 26,04 0,88 
295 El Clot 3 4322796 45848357 92,11 0,65 80,48 0,63 60,72 0,66 46,09 0,64 38,77 0,64 35,18 0,70 28,18 0,60 26,64 0,59 20,06 0,68 
296 Arc de Triomf 2 4317091 45829394 87,65 0,62 80,67 0,63 61,46 0,66 43,01 0,60 37,11 0,61 30,16 0,60 26,83 0,57 25,62 0,57 18,80 0,64 
297 Catalunya 1 4305190 45824210 86,02 0,61 79,67 0,63 58,11 0,63 42,58 0,59 37,14 0,61 28,71 0,57 26,40 0,56 25,34 0,56 18,66 0,63 
298 Sants Estació 3 4282335 45815383 87,08 0,62 79,74 0,63 56,18 0,61 45,02 0,62 37,06 0,61 29,21 0,58 26,81 0,57 25,72 0,57 19,09 0,65 
299 Rbla. Just Oliveres 1 4248677 45798115 117,06 0,83 109,87 0,86 60,91 0,66 49,32 0,68 40,44 0,67 32,72 0,65 30,19 0,64 29,10 0,65 22,27 0,75 
300 Cardedeu 4464475 46097875 157,62 1,12 150,68 1,19 130,92 1,42 93,93 1,30 73,66 1,21 70,07 1,39 63,06 1,34 61,52 1,37 54,95 1,86 
301 Llinars del Vallès 4505375 46099025 167,03 1,18 160,08 1,26 140,32 1,52 100,34 1,39 78,33 1,29 74,75 1,48 67,74 1,43 66,20 1,47 59,62 2,02 
302 Les Franqueses GN 4413325 46077425 164,50 1,16 157,56 1,24 137,80 1,49 106,25 1,47 89,13 1,47 85,55 1,69 56,72 1,20 55,18 1,23 48,61 1,64 
303 Granollers Centre 4410825 46057525 140,54 0,99 133,60 1,05 113,84 1,23 82,29 1,14 65,17 1,07 61,58 1,22 54,58 1,16 53,04 1,18 46,47 1,57 
304 Montmeló 4373175 46003125 125,41 0,89 118,47 0,93 98,71 1,07 71,98 1,00 57,65 0,95 54,07 1,07 47,06 1,00 45,52 1,01 38,95 1,32 
305 Mollet Sant Fost 4348075 45984025 118,42 0,84 111,47 0,88 91,71 0,99 67,21 0,93 54,17 0,89 50,59 1,00 43,59 0,92 42,05 0,94 35,47 1,20 
306 La Llagosta 4333175 45959125 141,56 1,00 134,61 1,06 114,85 1,24 94,38 1,31 83,66 1,38 80,08 1,58 40,53 0,86 38,99 0,87 32,42 1,10 
307 Montcada i Reixac 4323425 45931475 105,98 0,75 99,03 0,78 79,27 0,86 58,74 0,81 47,99 0,79 44,41 0,88 37,40 0,79 35,86 0,80 29,29 0,99 
308 Sant Andreu Comtal 4327013 45877163 96,87 0,69 86,85 0,68 67,09 0,73 50,43 0,70 41,93 0,69 38,35 0,76 31,34 0,66 29,80 0,66 23,23 0,79 
309 Pg. de Gràcia 3 4302691 45828597 94,82 0,67 88,55 0,70 55,11 0,60 43,76 0,61 36,96 0,61 30,58 0,61 27,80 0,59 26,35 0,59 19,84 0,67 
310 Bellvitge/Gornal 1 4260925 45789525 117,74 0,83 110,02 0,87 87,88 0,95 67,09 0,93 40,11 0,66 32,23 0,64 29,40 0,62 28,31 0,63 21,37 0,72 
311 El Prat 1 4240292 45761687 156,75 1,11 148,46 1,17 70,64 0,76 54,93 0,76 43,81 0,72 35,95 0,71 33,14 0,70 32,05 0,71 25,04 0,85 
312 Viladecans 4186975 45738275 222,15 1,57 182,73 1,44 105,04 1,14 84,50 1,17 70,58 1,16 62,72 1,24 39,08 0,83 37,99 0,85 30,90 1,04 
313 Gavà 2 4160475 45729425 239,51 1,69 163,50 1,29 85,82 0,93 65,27 0,90 51,36 0,85 43,50 0,86 40,72 0,86 39,63 0,88 32,40 1,10 
314 Castelldefels 1 4145525 45704325 276,74 1,96 171,10 1,35 93,68 1,01 70,65 0,98 55,27 0,91 47,42 0,94 44,64 0,95 43,55 0,97 35,54 1,20 
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315 Castelldefels Platja 4127425 45691775 303,76 2,15 198,12 1,56 120,70 1,30 97,79 1,35 57,71 0,95 49,86 0,99 47,08 1,00 45,98 1,02 37,98 1,28 
316 Garraf 4080825 45678275 362,49 2,56 256,85 2,02 179,43 1,94 81,27 1,13 63,01 1,04 55,15 1,09 52,38 1,11 51,28 1,14 43,28 1,46 
317 Granollers Canovelles 4398675 46071775 390,83 2,76 334,89 2,64 113,69 1,23 90,80 1,26 68,01 1,12 62,91 1,24 60,00 1,27 58,29 1,30 49,68 1,68 
318 Les Franqueses del Vallès 4413975 46091425 422,23 2,99 366,29 2,88 119,14 1,29 95,82 1,33 71,40 1,18 66,30 1,31 63,39 1,34 61,68 1,37 53,07 1,79 
319 Parets del Vallès 4355725 46009775 288,28 2,04 232,34 1,83 95,89 1,04 74,42 1,03 56,94 0,94 51,84 1,03 48,92 1,04 47,21 1,05 38,61 1,31 
320 Mollet Santa Rosa 4337007 45988708 253,74 1,80 197,80 1,56 89,89 0,97 68,90 0,95 53,21 0,88 48,10 0,95 45,19 0,96 43,48 0,97 34,87 1,18 
321 Santa Perpetua de la Mogoda 4326416 45972565 230,02 1,63 174,08 1,37 85,77 0,93 65,11 0,90 50,64 0,83 45,54 0,90 42,63 0,90 40,92 0,91 32,31 1,09 
322 Montcada Ripollet 4317909 45940556 189,88 1,34 133,94 1,05 78,81 0,85 58,69 0,81 46,31 0,76 41,21 0,82 38,29 0,81 36,58 0,81 27,98 0,95 
323 Montcada Bifurcació 4316865 45916559 158,59 1,12 102,65 0,81 73,37 0,79 53,69 0,74 42,93 0,71 37,83 0,75 34,91 0,74 33,20 0,74 24,60 0,83 
324 Torre del Baró 4317225 45904025 147,62 1,04 88,02 0,69 88,63 0,96 68,95 0,96 41,62 0,69 36,49 0,72 33,60 0,71 31,89 0,71 23,49 0,79 
325 Fabra i Puig/St. Andreu Arenal 1 4318479 45871753 109,20 0,77 82,39 0,65 65,16 0,70 46,28 0,64 37,91 0,63 32,72 0,65 29,89 0,63 28,18 0,63 20,33 0,69 
326 Castellbisbal 4138641 45920384 200,77 1,42 193,96 1,53 94,25 1,02 78,46 1,09 60,73 1,00 52,71 1,04 50,49 1,07 49,39 1,10 37,69 1,27 
327 Martorell Central 2 4105225 45927425 163,10 1,15 156,15 1,23 100,52 1,09 79,54 1,10 64,41 1,06 56,46 1,12 54,28 1,15 53,18 1,18 41,32 1,40 
328 Els Avets 4185860 45923149 224,03 1,58 214,83 1,69 130,32 1,41 103,85 1,44 93,60 1,54 88,59 1,75 70,92 1,50 69,98 1,56 36,80 1,24 
329 Hospital General 2 4203175 45922925 212,03 1,50 201,71 1,59 113,66 1,23 85,28 1,18 74,65 1,23 69,64 1,38 51,23 1,09 50,29 1,12 34,78 1,18 
330 Vullpalleres 1 4227271 45927042 187,55 1,33 176,84 1,39 101,69 1,10 76,37 1,06 71,02 1,17 65,72 1,30 64,69 1,37 63,67 1,42 32,68 1,11 
331 Serraparera 4260731 45944693 150,13 1,06 137,28 1,08 120,54 1,30 101,45 1,41 88,72 1,46 83,54 1,65 80,84 1,71 44,10 0,98 32,40 1,10 
332 Cerdanyola del Vallès 4289425 45939825 112,19 0,79 99,02 0,78 82,56 0,89 62,24 0,86 48,72 0,80 43,71 0,86 40,72 0,86 38,94 0,87 29,44 1,00 
333 Montcada Santa Maria 4306709 45927824 136,83 0,97 103,45 0,81 78,93 0,85 58,88 0,82 46,43 0,77 41,37 0,82 38,42 0,81 36,67 0,82 27,54 0,93 
334 Montcada Manresa 4322795 45930563 153,87 1,09 92,78 0,73 76,16 0,82 56,27 0,78 44,67 0,74 39,60 0,78 36,66 0,78 34,93 0,78 26,07 0,88 
335 Estació de França 4321425 45819475 98,94 0,70 80,83 0,64 58,68 0,63 45,91 0,64 38,24 0,63 34,13 0,68 83,75 1,77 82,30 1,83 26,95 0,91 
336 Aeroport 1-1 4224383 45731597 236,26 1,67 227,97 1,79 150,15 1,62 134,44 1,86 123,32 2,03 46,08 0,91 43,27 0,92 42,17 0,94 35,16 1,19 
337 La Fonsanta 4215306 45802579 107,74 0,76 101,31 0,80 79,14 0,86 66,84 0,93 56,11 0,93 48,20 0,95 45,74 0,97 44,64 0,99 29,66 1,00 
338 Bon Viatge 4212010 45799201 111,63 0,79 105,10 0,83 82,94 0,90 70,97 0,98 61,00 1,01 53,09 1,05 50,63 1,07 49,53 1,10 28,77 0,97 
339 Centre Miquel Martí i Pol 4223034 45803245 112,87 0,80 106,95 0,84 85,62 0,93 73,45 1,02 63,07 1,04 55,19 1,09 52,73 1,12 51,63 1,15 30,39 1,03 
340 Sant Martí de l'Erm 1 4228973 45805802 112,30 0,79 106,48 0,84 86,24 0,93 74,45 1,03 65,08 1,07 57,41 1,14 54,94 1,16 53,84 1,20 28,12 0,95 
341 El Pedró 4228158 45799960 104,29 0,74 98,13 0,77 76,47 0,83 64,53 0,89 54,80 0,90 46,91 0,93 44,44 0,94 43,34 0,97 26,45 0,89 
342 Montesa 4231975 45804325 108,30 0,77 102,32 0,81 81,92 0,89 70,06 0,97 60,67 1,00 52,90 1,05 50,43 1,07 49,34 1,10 27,08 0,92 
343 Ignasi Iglesias 4227266 45795236 99,40 0,70 92,68 0,73 70,36 0,76 58,36 0,81 48,36 0,80 40,45 0,80 37,98 0,80 36,89 0,82 25,37 0,86 
344 Cornellà Centre 1 4222984 45791201 95,35 0,67 88,25 0,69 65,54 0,71 53,50 0,74 43,44 0,72 35,51 0,70 33,04 0,70 31,94 0,71 24,36 0,82 
345 Les Aigües 4219647 45790239 100,41 0,71 93,31 0,73 70,61 0,76 58,57 0,81 48,51 0,80 40,58 0,80 38,11 0,81 37,01 0,82 25,76 0,87 
346 Fontsanta i Fatjó 4215054 45793947 105,61 0,75 98,61 0,78 76,07 0,82 64,03 0,89 53,97 0,89 46,04 0,91 43,57 0,92 42,47 0,95 27,23 0,92 
347 L'Illa 4275791 45827548 112,07 0,79 104,44 0,82 84,36 0,91 70,96 0,98 57,66 0,95 47,10 0,93 45,64 0,97 44,61 0,99 26,12 0,88 
348 Francesc Macià 4283975 45828725 107,29 0,76 99,21 0,78 78,96 0,85 65,43 0,91 51,68 0,85 46,39 0,92 45,03 0,95 43,71 0,97 25,20 0,85 
349 Numància 4274925 45826213 113,51 0,80 106,02 0,83 86,36 0,93 73,64 1,02 62,03 1,02 42,29 0,84 40,82 0,86 39,78 0,89 26,35 0,89 
350 Maria Cristina 2 4269895 45824156 108,76 0,77 101,23 0,80 80,59 0,87 67,87 0,94 61,44 1,01 36,09 0,71 34,62 0,73 33,58 0,75 24,97 0,84 
351 Pius XII 4269116 45824007 109,66 0,78 102,11 0,80 81,98 0,89 69,86 0,97 63,59 1,05 38,61 0,76 37,14 0,79 36,10 0,80 25,44 0,86 
352 Palau Reial 2 4263780 45822733 110,85 0,78 103,21 0,81 84,19 0,91 72,46 1,00 62,23 1,03 38,25 0,76 36,79 0,78 35,74 0,80 25,55 0,86 
353 Zona Universitària 2 4259696 45820732 112,58 0,80 104,28 0,82 86,89 0,94 73,02 1,01 57,27 0,94 43,21 0,86 41,75 0,88 40,70 0,91 26,08 0,88 
354 Campus Sud/ Av. Xile 1 4260753 45816847 111,34 0,79 103,09 0,81 86,05 0,93 70,23 0,97 52,69 0,87 46,01 0,91 44,70 0,95 43,70 0,97 25,57 0,86 
355 Can Rigal 4258014 45811992 109,32 0,77 101,92 0,80 84,45 0,91 69,77 0,97 48,97 0,81 43,47 0,86 41,89 0,89 40,77 0,91 25,89 0,88 
356 Sant Ramon 4258177 45814749 112,10 0,79 104,49 0,82 87,06 0,94 72,37 1,00 52,82 0,87 46,79 0,93 45,37 0,96 44,25 0,99 25,96 0,88 
357 Ca n'Oliveres 4254697 45811634 114,33 0,81 107,21 0,84 90,08 0,97 75,83 1,05 55,44 0,91 49,99 0,99 48,41 1,03 47,29 1,05 27,27 0,92 
358 Can Clota 4247431 45812169 119,23 0,84 112,37 0,88 94,98 1,03 81,39 1,13 62,12 1,02 56,73 1,12 55,15 1,17 54,03 1,20 27,78 0,94 
359 Pont d'Esplugues 2 4238575 45812375 115,23 0,82 108,79 0,86 89,85 0,97 79,29 1,10 68,66 1,13 63,34 1,25 61,14 1,30 60,07 1,34 26,77 0,91 
360 La Sardana 4236519 45807902 111,80 0,79 105,67 0,83 86,08 0,93 74,52 1,03 65,29 1,08 57,79 1,14 55,32 1,17 54,23 1,21 27,31 0,92 
361 Sant Martí de l'Erm 2 4226887 45808824 115,84 0,82 110,12 0,87 90,33 0,98 78,55 1,09 69,19 1,14 61,64 1,22 59,20 1,25 58,10 1,29 28,54 0,97 
362 Rambla de Sant Just 4227475 45814675 124,33 0,88 118,60 0,93 98,81 1,07 87,03 1,21 77,68 1,28 70,13 1,39 67,68 1,43 66,58 1,48 30,90 1,04 
363 Walden 4221657 45815632 132,28 0,94 126,56 1,00 106,77 1,15 94,98 1,32 85,63 1,41 78,08 1,55 75,64 1,60 74,54 1,66 33,11 1,12 
364 Torreblanca 4213516 45815719 139,19 0,98 133,47 1,05 113,67 1,23 101,89 1,41 92,54 1,53 84,99 1,68 82,54 1,75 81,45 1,81 35,03 1,18 
365 Sant Feliu Consell Comarcal 4208943 45815205 146,51 1,04 140,79 1,11 121,00 1,31 109,22 1,51 99,86 1,65 92,31 1,83 89,87 1,90 88,77 1,98 37,06 1,25 
366 La Mina 4374608 45858086 135,68 0,96 122,67 0,97 103,23 1,12 68,54 0,95 58,23 0,96 54,70 1,08 49,13 1,04 48,59 1,08 29,56 1,00 
367 Central Tèrmica del Besòs 4355584 45860574 130,35 0,92 118,16 0,93 97,82 1,06 60,70 0,84 50,21 0,83 46,62 0,92 40,98 0,87 40,00 0,89 27,64 0,93 
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    1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
368 La Catalana 4367436 45863027 130,69 0,92 122,45 0,96 105,41 1,14 74,73 1,04 64,70 1,07 60,73 1,20 55,52 1,18 54,67 1,22 30,66 1,04 
369 La Farinera 4323687 45843734 97,01 0,69 92,64 0,73 75,94 0,82 49,98 0,69 44,56 0,73 38,17 0,76 36,46 0,77 34,96 0,78 23,61 0,80 
370 Glòries 2 4321657 45839396 92,56 0,65 88,18 0,69 71,48 0,77 45,17 0,63 39,71 0,65 33,27 0,66 31,54 0,67 29,96 0,67 22,36 0,76 
371 Can Jaumandreu 4326964 45846599 100,86 0,71 96,52 0,76 79,82 0,86 53,98 0,75 48,62 0,80 42,21 0,84 40,50 0,86 39,36 0,88 24,69 0,83 
372 Sant Adrià del Besòs 1 4357925 45863975 133,16 0,94 116,81 0,92 94,82 1,02 55,55 0,77 44,95 0,74 41,41 0,82 35,37 0,75 33,95 0,76 26,47 0,90 
373 Can Llima 4351070 45854807 125,46 0,89 118,51 0,93 100,97 1,09 68,17 0,94 57,75 0,95 53,12 1,05 47,82 1,01 47,29 1,05 29,20 0,99 
374 Fòrum 4348925 45849925 121,10 0,86 117,42 0,92 100,72 1,09 70,69 0,98 62,17 1,03 55,07 1,09 51,71 1,10 50,10 1,12 29,36 0,99 
375 Maresme Fòrum 2 4347508 45849552 116,66 0,83 112,97 0,89 96,27 1,04 69,74 0,97 62,98 1,04 50,76 1,00 49,66 1,05 46,64 1,04 28,65 0,97 
376 Selva de Mar 2 4339727 45847819 112,47 0,80 108,35 0,85 91,65 0,99 65,89 0,91 60,72 1,00 45,24 0,90 44,02 0,93 42,02 0,94 27,52 0,93 
377 Fluvià 4335444 45846078 107,82 0,76 103,48 0,81 86,78 0,94 61,00 0,84 55,80 0,92 47,98 0,95 46,39 0,98 45,85 1,02 26,28 0,89 
378 Pere IV 4329675 45844436 102,75 0,73 98,38 0,77 81,68 0,88 55,84 0,77 50,45 0,83 43,22 0,86 41,56 0,88 40,92 0,91 24,96 0,84 
379 Ca l'Aranyó 4325446 45842947 97,66 0,69 93,28 0,73 76,58 0,83 50,38 0,70 44,93 0,74 38,42 0,76 36,71 0,78 35,34 0,79 23,64 0,80 
380 Sant Roc 1 4355212 45876830 138,38 0,98 123,65 0,97 107,13 1,16 89,15 1,23 81,37 1,34 51,23 1,01 50,05 1,06 38,93 0,87 30,15 1,02 
381 Gorg 3 4359372 45883032 146,25 1,03 131,38 1,03 114,96 1,24 97,33 1,35 89,66 1,48 52,33 1,04 51,11 1,08 40,01 0,89 30,20 1,02 
382 Encants de Sant Adrià 4351454 45871409 139,04 0,98 130,22 1,02 113,69 1,23 85,67 1,19 75,78 1,25 58,71 1,16 57,64 1,22 46,90 1,04 31,30 1,06 
383 Sant Joan Baptista 4354369 45867391 135,98 0,96 127,77 1,01 110,72 1,20 80,06 1,11 70,12 1,16 63,86 1,26 60,25 1,28 53,06 1,18 31,16 1,05 
384 Parc del Besòs 4348953 45858046 124,31 0,88 118,63 0,93 102,44 1,11 78,56 1,09 70,87 1,17 61,98 1,23 60,78 1,29 54,01 1,20 31,17 1,05 
385 Alfons el Magnànim 4343622 45857671 120,15 0,85 114,45 0,90 98,26 1,06 76,93 1,07 70,81 1,17 57,58 1,14 56,40 1,19 49,25 1,10 30,28 1,02 
386 Besòs 1 4339747 45859184 113,67 0,80 107,98 0,85 91,78 0,99 71,11 0,98 66,10 1,09 50,60 1,00 49,28 1,04 41,83 0,93 28,73 0,97 
387 Sant Martí de Provençals 4336779 45856414 112,48 0,80 108,65 0,86 92,16 1,00 67,66 0,94 62,51 1,03 54,37 1,08 52,99 1,12 46,71 1,04 28,03 0,95 
388 Espronceda 4331437 45851534 107,50 0,76 103,40 0,81 86,70 0,94 61,23 0,85 55,92 0,92 49,19 0,97 47,54 1,01 47,02 1,05 26,48 0,90 
389 Auditori Teatre Nacional 4321225 45837030 92,15 0,65 88,10 0,69 71,29 0,77 47,88 0,66 42,53 0,70 35,86 0,71 34,05 0,72 32,59 0,73 22,19 0,75 
390 Marina 2 4321272 45832822 91,15 0,64 87,12 0,69 67,81 0,73 43,51 0,60 38,21 0,63 31,27 0,62 29,41 0,62 28,01 0,62 21,13 0,71 
391 Wellington 4323263 45826676 99,10 0,70 95,07 0,75 75,76 0,82 51,54 0,71 46,24 0,76 38,09 0,75 36,31 0,77 35,75 0,80 23,14 0,78 
392 Ciutadella Vila Olímpica 1 4326381 45823492 103,63 0,73 99,70 0,78 80,43 0,87 56,28 0,78 51,03 0,84 37,28 0,74 35,79 0,76 35,16 0,78 24,33 0,82 
393 Vacarisses 4078375 46065025 312,72 2,21 298,68 2,35 138,35 1,50 108,70 1,51 84,14 1,39 94,36 1,87 76,18 1,61 74,47 1,66 63,40 2,14 
394 Castellbell i el Vilar 4079175 46063875 183,69 1,30 169,65 1,34 148,15 1,60 117,33 1,63 90,08 1,49 100,29 1,98 82,12 1,74 80,41 1,79 69,34 2,34 
395 Vacarisses Torreblanca 4096575 46047425 280,11 1,98 266,07 2,09 163,61 1,77 103,77 1,44 80,76 1,33 90,97 1,80 72,80 1,54 71,09 1,58 60,02 2,03 
396 Viladecavalls 4131725 46020675 209,99 1,49 195,95 1,54 120,76 1,31 93,18 1,29 73,48 1,21 83,70 1,66 65,51 1,39 63,80 1,42 52,73 1,78 
397 Sant Miquel de Viladecavalls 4145575 46026225 189,94 1,34 175,90 1,38 141,04 1,52 113,47 1,57 93,78 1,55 81,62 1,62 63,43 1,34 61,72 1,37 50,65 1,71 
398 Can Boada 4164030 46022446 163,91 1,16 149,88 1,18 129,25 1,40 103,01 1,43 86,41 1,42 96,66 1,91 78,48 1,66 76,77 1,71 47,95 1,62 
399 Terrassa 1 4179303 46026879 144,64 1,02 130,60 1,03 109,56 1,18 83,32 1,15 66,70 1,10 76,90 1,52 58,72 1,24 57,01 1,27 45,95 1,55 
400 Terrassa Est 4203242 46022361 175,04 1,24 161,80 1,27 140,75 1,52 87,08 1,21 94,26 1,55 83,55 1,65 89,94 1,91 88,23 1,97 44,65 1,51 
401 Can Llong 4235080 46018171 167,08 1,18 152,67 1,20 132,14 1,43 110,23 1,53 66,02 1,09 61,40 1,22 62,38 1,32 60,67 1,35 41,71 1,41 
402 Sabadell 1 4244829 46017024 156,45 1,11 142,03 1,12 121,50 1,31 100,23 1,39 59,72 0,98 55,00 1,09 51,72 1,10 50,01 1,11 40,69 1,38 
403 Sabadell Centre 4261322 45999900 126,67 0,90 113,50 0,89 96,20 1,04 74,31 1,03 57,03 0,94 52,28 1,03 49,02 1,04 47,31 1,05 38,23 1,29 
404 Sabadell Sud 4253625 45983375 145,46 1,03 132,30 1,04 115,28 1,25 94,41 1,31 54,69 0,90 49,89 0,99 46,68 0,99 44,95 1,00 35,73 1,21 
405 Barberà del Vallès 4264187 45963668 118,34 0,84 105,17 0,83 88,45 0,96 67,47 0,93 52,30 0,86 47,41 0,94 44,29 0,94 42,53 0,95 33,19 1,12 
406 El Papiol 4168025 45877075 147,71 1,04 140,73 1,11 84,62 0,91 70,34 0,97 54,88 0,90 46,93 0,93 44,61 0,94 43,52 0,97 33,75 1,14 
407 Gelida 4052975 45893325 238,36 1,69 169,11 1,33 113,48 1,23 90,96 1,26 72,26 1,19 64,31 1,27 62,13 1,32 61,03 1,36 49,16 1,66 
408 Aeroport 1 - 1 4227350 45731832 212,85 1,51 204,56 1,61 126,89 1,37 111,19 1,54 100,07 1,65 92,21 1,82 89,40 1,89 88,31 1,97 35,23 1,19 
409 Olesa de Montserrat 4108015 46016455 243,01 1,72 228,97 1,80 126,41 1,37 98,17 1,36 76,91 1,27 87,12 1,72 98,83 2,09 97,12 2,16 86,05 2,91 
410 Castellarnau 4231210 46018732 171,90 1,22 157,52 1,24 136,99 1,48 110,84 1,54 61,12 1,01 56,51 1,12 67,23 1,42 65,51 1,46 46,60 1,58 
411 Torrebonica 4207680 46021910 179,51 1,27 166,35 1,31 145,32 1,57 82,38 1,14 90,35 1,49 78,85 1,56 94,60 2,00 92,89 2,07 49,34 1,67 
412 Poblenou Baixador 4337238 45839280 103,95 0,74 85,85 0,68 63,69 0,69 50,07 0,69 41,04 0,68 37,20 0,74 73,52 1,56 72,09 1,61 57,48 1,94 
413 Cardenal Reig 4258026 45811354 107,88 0,76 100,43 0,79 82,86 0,90 67,86 0,94 46,54 0,77 40,95 0,81 39,36 0,83 38,25 0,85 24,20 0,82 
414 BCN Can Tunis 4289088 45784073 220,45 1,56 160,02 1,26 134,34 1,45 118,63 1,64 107,51 1,77 99,65 1,97 96,84 2,05 95,74 2,13 88,73 3,00 
Accessibilitat mitja simple (min) 141,36 127,05 92,51 72,20 60,65 50,53 47,21 44,90 29,57  
Taula A1.1: Temps mig i RAI per a cadascuna de les estacions als diferents escenaris temporals plantejats. Àmbit de la Regió Metropolitana reduïda. Càlcul de l’accessibilitat mitja simple de cada escenari. Font: Elaboració pròpia. 
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1.2 CÀLCUL DEL TEMPS MIG I EL RAI PER A CADASCUNA DE LES ESTACIONS I ESCENARIS TEMPORALS. AMB REDUÏDA. 
    1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
1 Feixa Llarga (Bellvitge) 4254488 45776763 113,62 1,12 75,67 1,02 71,58 1,10 60,87 1,28 37,99 0,87 36,46 0,90 27,28 1,18 
2 Centre Direccional 4243753 45768654 128,84 1,27 90,93 1,23 86,84 1,34 76,16 1,61 53,50 1,22 51,98 1,28 28,49 1,23 
3 El Prat 2 4240375 45761728 137,30 1,35 99,39 1,34 95,30 1,47 84,63 1,79 61,96 1,42 60,44 1,49 29,91 1,29 
4 Mestre Estalella 4242135 45752235 148,77 1,46 110,86 1,49 106,77 1,64 96,09 2,03 73,43 1,68 71,90 1,77 31,81 1,38 
5 AX02-3 4365788 45900413 150,38 1,48 112,56 1,52 91,87 1,41 66,74 1,41 59,10 1,35 58,14 1,43 28,97 1,25 
6 Badalona Centre 4370376 45892036 139,29 1,37 110,82 1,49 101,61 1,56 57,27 1,21 55,48 1,27 46,13 1,14 28,29 1,22 
7 AX02-2 4359638 45895538 147,29 1,45 105,36 1,42 84,18 1,29 60,23 1,27 52,14 1,19 51,16 1,26 27,92 1,21 
8 AX02-1 4354263 45895663 142,69 1,40 100,30 1,35 78,74 1,21 55,38 1,17 46,88 1,07 45,11 1,11 27,13 1,17 
9 Fondo 2 4348749 45894916 135,35 1,33 92,87 1,25 71,09 1,09 47,78 1,01 38,91 0,89 36,54 0,90 25,95 1,12 
10 Roquetes 4310202 45890491 121,50 1,19 96,95 1,31 80,33 1,23 54,04 1,14 52,11 1,19 42,38 1,04 25,94 1,12 
11 Trinitat Nova 4318060 45892684 120,45 1,18 89,24 1,20 72,48 1,11 46,09 0,97 44,16 1,01 35,08 0,86 25,17 1,09 
12 Canyelles 4306406 45884259 119,43 1,17 105,22 1,42 90,09 1,39 62,60 1,32 60,72 1,39 41,94 1,03 25,97 1,12 
13 Santander 4333001 45867805 95,66 0,94 62,47 0,84 56,04 0,86 44,94 0,95 43,09 0,98 36,60 0,90 19,99 0,87 
14 Sagrera TAV 4326994 45863497 88,91 0,87 54,28 0,73 47,81 0,74 39,54 0,83 37,65 0,86 37,11 0,91 18,70 0,81 
15 La Pau 2 4337885 45863823 93,43 0,92 64,87 0,87 59,48 0,91 40,53 0,86 38,71 0,88 30,15 0,74 20,31 0,88 
16 AX07-1 4221538 45863743 96,65 0,95 83,19 1,12 62,19 0,96 45,67 0,96 43,78 1,00 41,61 1,03 22,68 0,98 
17 Vall d'Hebron 2 4283391 45865667 94,35 0,93 79,25 1,07 66,18 1,02 42,10 0,89 40,21 0,92 38,02 0,94 22,52 0,97 
18 AX07-2 4293161 45863645 98,75 0,97 84,32 1,14 55,95 0,86 46,59 0,98 44,70 1,02 42,26 1,04 22,82 0,99 
19 Horta 4297602 45870563 101,07 0,99 74,63 1,01 44,41 0,68 36,36 0,77 34,43 0,79 31,99 0,79 22,23 0,96 
20 Montjuïc 4291965 45804297 84,69 0,83 65,47 0,88 60,35 0,93 42,09 0,89 40,33 0,92 38,14 0,94 18,69 0,81 
21 Fira 2 4283213 45789645 97,15 0,96 80,01 1,08 76,70 1,18 61,95 1,31 60,41 1,38 58,43 1,44 20,10 0,87 
22 Poble Sec 2 4296347 45810422 75,17 0,74 55,72 0,75 50,60 0,78 32,21 0,68 30,32 0,69 28,13 0,69 17,62 0,76 
23 Sant Antoni 4302163 45814951 74,00 0,73 52,04 0,70 47,31 0,73 36,25 0,76 34,36 0,78 25,46 0,63 17,19 0,74 
24 Morera 4374675 45906975 160,37 1,58 131,89 1,78 122,89 1,89 78,34 1,65 76,56 1,75 67,20 1,66 32,00 1,39 
25 Can Ruti 4364625 45925625 185,97 1,83 157,49 2,12 148,49 2,28 103,95 2,19 102,16 2,33 92,80 2,29 36,62 1,59 
26 AX04-3 4374496 45904419 155,89 1,53 127,42 1,72 118,41 1,82 73,87 1,56 72,08 1,65 62,72 1,55 31,19 1,35 
27 Casagemes 4375025 45896275 146,49 1,44 118,02 1,59 109,01 1,68 64,47 1,36 62,68 1,43 53,32 1,31 29,49 1,28 
28 Badalona Centre 4370405 45892032 139,18 1,37 110,70 1,49 101,69 1,56 57,15 1,21 55,37 1,26 46,01 1,13 28,17 1,22 
29 Pep Ventura 4364843 45886947 130,57 1,28 102,08 1,38 97,57 1,50 48,20 1,02 46,55 1,06 36,56 0,90 26,62 1,15 
30 AX03-1 4274455 45784788 100,13 0,98 68,73 0,93 66,22 1,02 56,10 1,18 49,52 1,13 47,99 1,18 20,37 0,88 
31 Entença 2 4285457 45821414 74,99 0,74 58,10 0,78 44,25 0,68 34,36 0,72 32,40 0,74 30,45 0,75 19,23 0,83 
32 Francesc Macià 2 4283709 45828982 82,98 0,82 66,10 0,89 53,50 0,82 43,76 0,92 41,80 0,95 39,86 0,98 20,73 0,90 
33 Borrell Aragó 4289705 45817936 77,45 0,76 55,00 0,74 47,09 0,72 37,64 0,79 35,90 0,82 34,20 0,84 19,12 0,83 
34 Espanya 1 4291248 45810436 73,94 0,73 44,25 0,60 40,15 0,62 29,32 0,62 27,58 0,63 26,05 0,64 17,55 0,76 
35 Sarrià 2 4269705 45836368 76,05 0,75 56,22 0,76 50,56 0,78 41,10 0,87 39,19 0,90 37,71 0,93 19,68 0,85 
36 Reina Elisenda 4264888 45836638 82,75 0,81 62,92 0,85 57,26 0,88 42,68 0,90 40,78 0,93 39,30 0,97 21,27 0,92 
37 Les Tres Torres 4273772 45835496 75,10 0,74 55,25 0,74 49,22 0,76 39,70 0,84 37,79 0,86 36,32 0,89 20,87 0,90 
38 La Bonanova 4275923 45835554 74,47 0,73 54,60 0,74 48,34 0,74 38,79 0,82 36,88 0,84 35,41 0,87 21,49 0,93 
39 Muntaner 4283006 45836691 73,09 0,72 53,18 0,72 46,57 0,72 36,98 0,78 35,08 0,80 33,60 0,83 22,01 0,95 
40 Sant Gervasi 4289393 45839395 72,15 0,71 52,12 0,70 45,34 0,70 35,75 0,75 33,84 0,77 32,37 0,80 21,63 0,94 
41 Gràcia 4291944 45837698 71,36 0,70 51,09 0,69 44,24 0,68 34,65 0,73 32,74 0,75 31,26 0,77 21,21 0,92 
42 Diagonal 1 4296080 45829871 69,44 0,68 49,13 0,66 42,14 0,65 32,55 0,69 30,64 0,70 29,16 0,72 21,12 0,91 
43 Catalunya 2 4305802 45822540 68,58 0,67 46,94 0,63 41,52 0,64 31,44 0,66 29,54 0,67 28,15 0,69 20,30 0,88 
44 Sant Boi 4200275 45781025 109,90 1,08 66,75 0,90 62,67 0,96 51,93 1,10 48,06 1,10 46,53 1,15 36,66 1,59 
45 Molí Nou 4193357 45792198 126,56 1,24 83,42 1,12 79,33 1,22 55,26 1,17 51,39 1,17 49,87 1,23 39,99 1,73 
46 Cornellà Riera 4223075 45784475 102,08 1,00 61,12 0,82 57,04 0,88 46,30 0,98 42,43 0,97 40,90 1,01 31,03 1,34 
47 Almeda 4236475 45786375 97,64 0,96 57,93 0,78 53,84 0,83 43,10 0,91 39,23 0,90 37,71 0,93 27,83 1,20 
48 Av. Carrilet 1 4250580 45791414 92,69 0,91 54,37 0,73 50,28 0,77 39,54 0,83 35,67 0,81 34,14 0,84 24,27 1,05 
49 Sant Josep 4255625 45793925 98,31 0,97 60,74 0,82 56,66 0,87 38,40 0,81 35,98 0,82 34,45 0,85 23,97 1,04 
50 Gornal 4261138 45789070 104,05 1,02 67,94 0,92 65,56 1,01 48,28 1,02 34,57 0,79 33,04 0,81 22,21 0,96 
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51 Europa 2 4269894 45791313 93,12 0,92 59,62 0,80 57,20 0,88 46,81 0,99 39,59 0,90 38,05 0,94 19,95 0,86 
52 Ildefons Cerdà 4275436 45796286 87,43 0,86 53,23 0,72 50,00 0,77 39,33 0,83 30,90 0,71 29,36 0,72 19,21 0,83 
53 Magòria La Campana 4278725 45802491 82,24 0,81 46,14 0,62 42,06 0,65 31,26 0,66 29,57 0,68 28,03 0,69 18,66 0,81 
54 El Putxet 1 4278695 45844026 79,55 0,78 53,96 0,73 47,14 0,72 37,52 0,79 35,62 0,81 34,13 0,84 19,82 0,86 
55 Av. Tibidabo 4275858 45849043 85,96 0,85 55,29 0,75 48,48 0,75 38,86 0,82 36,95 0,84 35,46 0,87 21,16 0,92 
56 Plaça Molina 4287675 45839075 74,76 0,73 52,23 0,70 45,37 0,70 35,78 0,75 33,87 0,77 32,40 0,80 20,93 0,91 
57 Pàdua 4285260 45841225 76,77 0,75 52,86 0,71 46,00 0,71 36,41 0,77 34,51 0,79 33,03 0,81 20,62 0,89 
58 Santa Coloma 4339487 45894449 129,44 1,27 85,89 1,16 63,62 0,98 39,70 0,84 37,54 0,86 35,08 0,86 24,89 1,08 
59 Baró de Víver 4333388 45893089 122,85 1,21 79,01 1,07 56,52 0,87 38,41 0,81 36,27 0,83 33,73 0,83 23,81 1,03 
60 Trinitat Vella 4327204 45892617 117,36 1,15 73,41 0,99 50,63 0,78 37,38 0,79 35,26 0,81 32,66 0,80 22,92 0,99 
61 Torras i Bages 4324690 45886511 110,96 1,09 66,79 0,90 43,75 0,67 36,21 0,76 34,11 0,78 31,45 0,77 21,87 0,95 
62 Sant Andreu 4325629 45878811 103,23 1,01 58,95 0,79 42,41 0,65 34,83 0,73 32,78 0,75 30,05 0,74 20,60 0,89 
63 Fabra i Puig 4318758 45871658 92,07 0,91 47,55 0,64 40,53 0,62 32,86 0,69 30,91 0,71 28,08 0,69 18,73 0,81 
64 Sagrera Meridiana 2 4321507 45862911 81,84 0,80 45,82 0,62 38,90 0,60 31,16 0,66 29,23 0,67 26,38 0,65 17,04 0,74 
65 Navas 4321981 45856015 82,39 0,81 45,03 0,61 38,99 0,60 30,95 0,65 29,02 0,66 26,12 0,64 17,24 0,75 
66 El Clot Aragó 2 4321188 45848538 78,23 0,77 44,23 0,60 38,87 0,60 30,57 0,64 28,64 0,65 25,70 0,63 17,15 0,74 
67 Glòries 2 4322790 45840625 75,75 0,74 43,46 0,59 38,80 0,60 30,06 0,63 28,13 0,64 25,68 0,63 17,04 0,74 
68 Marina 4322628 45833016 73,29 0,72 43,07 0,58 38,61 0,59 29,35 0,62 27,42 0,63 25,36 0,62 16,87 0,73 
69 Arc de Triomf 4317707 45829497 71,69 0,70 42,83 0,58 38,52 0,59 28,80 0,61 26,87 0,61 25,08 0,62 16,79 0,73 
70 Urquinaona 1 4311000 45825620 68,99 0,68 42,49 0,57 38,32 0,59 27,97 0,59 26,04 0,59 24,61 0,61 16,54 0,72 
71 Catalunya 3 4305107 45824011 67,76 0,67 42,39 0,57 38,25 0,59 27,90 0,59 25,97 0,59 24,49 0,60 16,45 0,71 
72 Universitat 1 4301552 45822238 68,66 0,68 42,49 0,57 38,39 0,59 28,02 0,59 26,09 0,60 24,42 0,60 16,38 0,71 
73 Urgell 4295495 45818545 70,36 0,69 42,73 0,58 38,62 0,59 28,18 0,59 26,24 0,60 24,64 0,61 16,61 0,72 
74 Rocafort 4291902 45814919 71,64 0,70 42,95 0,58 38,82 0,60 28,22 0,60 26,29 0,60 24,75 0,61 16,72 0,72 
75 Espanya 2 4289113 45809763 72,94 0,72 43,21 0,58 39,05 0,60 28,28 0,60 26,35 0,60 24,81 0,61 16,71 0,72 
76 Hostafrancs 4283405 45810611 77,24 0,76 43,93 0,59 39,66 0,61 29,03 0,61 26,95 0,62 25,41 0,63 17,49 0,76 
77 Plaça de Sants 2 4276485 45810793 80,31 0,79 44,53 0,60 40,15 0,62 29,61 0,62 27,40 0,63 25,88 0,64 18,09 0,78 
78 Mercat Nou 4274767 45808588 85,14 0,84 45,38 0,61 41,01 0,63 30,45 0,64 28,11 0,64 26,59 0,66 18,81 0,81 
79 Santa Eulàlia 4269785 45803026 90,81 0,89 53,91 0,73 50,27 0,77 31,95 0,67 29,41 0,67 27,89 0,69 19,84 0,86 
80 Torrassa 1 4261564 45803184 94,10 0,93 59,60 0,80 56,56 0,87 33,60 0,71 30,87 0,71 29,34 0,72 20,58 0,89 
81 La Florida 4255985 45803101 99,82 0,98 65,35 0,88 62,32 0,96 39,99 0,84 31,78 0,73 30,26 0,75 21,52 0,93 
82 Can Serra 4250455 45803016 103,05 1,01 67,45 0,91 64,81 1,00 45,89 0,97 32,62 0,75 31,10 0,77 22,40 0,97 
83 Rbla. Just Oliveres 4247779 45798046 98,87 0,97 62,28 0,84 59,44 0,91 48,77 1,03 33,58 0,77 32,06 0,79 23,36 1,01 
84 Av. Carrilet 2 4250342 45791587 93,47 0,92 55,51 0,75 51,43 0,79 40,71 0,86 34,59 0,79 33,07 0,81 23,92 1,04 
85 Bellvitge 4256127 45784707 104,09 1,02 66,13 0,89 62,04 0,95 51,32 1,08 36,37 0,83 34,85 0,86 25,69 1,11 
86 Gorg 2 4359460 45883229 125,11 1,23 96,59 1,30 92,03 1,41 47,20 1,00 45,51 1,04 35,52 0,88 25,64 1,11 
87 Sant Roc 1 4354467 45877148 117,35 1,15 88,77 1,20 84,17 1,29 45,77 0,97 44,01 1,01 33,98 0,84 24,48 1,06 
88 Artigues Sant Adrià 4347748 45875111 109,59 1,08 80,95 1,09 76,26 1,17 44,25 0,93 42,45 0,97 32,39 0,80 23,12 1,00 
89 La Pau 4337520 45863903 93,09 0,92 64,40 0,87 59,49 0,91 41,31 0,87 39,50 0,90 29,36 0,72 20,23 0,88 
90 Verneda 4340950 45871775 103,21 1,01 74,54 1,00 69,74 1,07 43,05 0,91 41,24 0,94 31,15 0,77 22,00 0,95 
91 Sant Martí 4333099 45859167 90,87 0,89 59,63 0,80 54,52 0,84 44,97 0,95 43,09 0,98 28,44 0,70 20,09 0,87 
92 Bac de Roda 4327071 45854386 85,99 0,85 54,01 0,73 48,83 0,75 39,86 0,84 37,95 0,87 27,47 0,68 19,33 0,84 
93 El Clot Aragó 1 4321547 45848846 78,60 0,77 45,95 0,62 40,73 0,63 32,37 0,68 30,43 0,70 26,22 0,65 18,08 0,78 
94 Encants 4318228 45845923 79,14 0,78 52,05 0,70 46,83 0,72 38,54 0,81 36,61 0,84 26,35 0,65 18,36 0,79 
95 Sagrada Família 1 4310006 45841835 75,41 0,74 62,98 0,85 43,92 0,68 34,90 0,74 32,94 0,75 25,77 0,63 18,18 0,79 
96 Monumental 4315779 45838370 78,69 0,77 66,53 0,90 51,46 0,79 42,57 0,90 40,61 0,93 25,99 0,64 18,54 0,80 
97 Tetuan 4309717 45832253 77,34 0,76 60,03 0,81 54,97 0,85 41,47 0,87 39,56 0,90 26,01 0,64 18,43 0,80 
98 Passeig de Gràcia 1 4305375 45825475 71,83 0,71 50,20 0,68 46,32 0,71 31,42 0,66 29,52 0,67 25,47 0,63 17,49 0,76 
99 Universitat 2 4301541 45821231 69,92 0,69 44,00 0,59 39,95 0,61 29,63 0,63 27,70 0,63 25,04 0,62 16,99 0,74 
100 Paral·lel 4305311 45810164 75,07 0,74 57,89 0,78 47,12 0,72 30,97 0,65 29,09 0,66 25,35 0,62 17,35 0,75 
101 Valldaura 4296081 45881545 116,48 1,15 102,34 1,38 91,59 1,41 59,98 1,27 58,09 1,33 40,80 1,01 25,78 1,12 
102 Mundet 4289908 45878325 108,79 1,07 93,17 1,26 82,06 1,26 50,94 1,07 49,06 1,12 39,45 0,97 24,78 1,07 
103 Montbau 4284952 45871485 100,27 0,99 84,65 1,14 73,51 1,13 42,25 0,89 40,36 0,92 38,00 0,94 23,32 1,01 
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104 Vall d'Hebron 1 4283729 45865831 93,75 0,92 78,13 1,05 66,94 1,03 41,04 0,87 39,16 0,89 36,88 0,91 22,19 0,96 
105 Penitents 4281867 45857689 88,23 0,87 69,66 0,94 64,05 0,98 39,46 0,83 37,57 0,86 35,39 0,87 21,01 0,91 
106 Vallcarca 4284679 45851037 80,52 0,79 61,84 0,83 56,04 0,86 38,00 0,80 36,11 0,82 34,02 0,84 19,66 0,85 
107 Lesseps 2 4289715 45845070 72,60 0,71 53,74 0,72 47,65 0,73 36,55 0,77 34,67 0,79 32,66 0,80 18,31 0,79 
108 Fontana 4292463 45839638 71,87 0,71 52,78 0,71 46,66 0,72 35,56 0,75 33,67 0,77 31,71 0,78 18,87 0,82 
109 Diagonal 3 4295657 45833756 70,73 0,70 51,26 0,69 45,10 0,69 33,99 0,72 32,11 0,73 30,15 0,74 19,31 0,84 
110 Passeig de Gràcia 3 4302597 45828185 70,56 0,69 50,20 0,68 44,61 0,69 33,31 0,70 31,42 0,72 29,38 0,72 19,43 0,84 
111 Catalunya 1 4306288 45822201 69,62 0,68 48,84 0,66 43,50 0,67 31,91 0,67 30,03 0,69 27,97 0,69 19,13 0,83 
112 Liceu 4311168 45817385 70,97 0,70 49,94 0,67 44,57 0,69 32,11 0,68 30,22 0,69 27,22 0,67 18,81 0,81 
113 Drassanes 4310341 45812220 74,18 0,73 56,57 0,76 45,72 0,70 31,85 0,67 29,96 0,68 26,35 0,65 18,28 0,79 
114 Paral·lel 4305267 45810158 75,03 0,74 57,88 0,78 47,04 0,72 30,89 0,65 29,00 0,66 25,34 0,62 17,36 0,75 
115 Poble Sec 1 4295927 45810260 74,79 0,74 53,34 0,72 48,19 0,74 29,73 0,63 27,85 0,64 25,64 0,63 17,71 0,77 
116 Espanya 3 4289808 45810680 73,91 0,73 44,26 0,60 40,16 0,62 28,59 0,60 26,71 0,61 25,20 0,62 17,12 0,74 
117 Tarragona 4285546 45814342 78,09 0,77 49,93 0,67 45,02 0,69 29,22 0,62 27,33 0,62 25,86 0,64 17,76 0,77 
118 Sants Estació 2 4282538 45816963 77,75 0,76 53,40 0,72 45,91 0,71 29,75 0,63 27,86 0,64 26,40 0,65 18,24 0,79 
119 Plaça del Centre 4274752 45817980 82,76 0,81 58,46 0,79 51,60 0,79 30,67 0,65 28,78 0,66 27,32 0,67 18,85 0,82 
120 Les Corts 4273763 45819863 87,21 0,86 63,12 0,85 57,83 0,89 31,73 0,67 29,84 0,68 28,38 0,70 19,45 0,84 
121 Maria Cristina 2 4270353 45824504 90,39 0,89 68,01 0,92 63,36 0,97 32,94 0,69 31,06 0,71 29,60 0,73 19,70 0,85 
122 Palau Reial 2 4263513 45822163 92,35 0,91 72,22 0,97 63,71 0,98 34,17 0,72 32,28 0,74 30,82 0,76 19,63 0,85 
123 Zona Universitària 4257495 45821025 88,17 0,87 72,70 0,98 58,43 0,90 35,13 0,74 33,25 0,76 31,79 0,78 19,38 0,84 
124 Urquinaona 2 4310258 45825178 72,12 0,71 46,20 0,62 42,10 0,65 29,40 0,62 27,50 0,63 26,49 0,65 18,60 0,81 
125 Passeig de Gràcia 2 4305222 45825817 72,15 0,71 50,87 0,69 46,96 0,72 29,80 0,63 27,90 0,64 25,95 0,64 17,91 0,78 
126 Besòs 1 4340788 45858938 96,38 0,95 70,16 0,95 64,77 1,00 39,67 0,84 37,84 0,86 31,07 0,77 21,22 0,92 
127 Besòs Mar 4348443 45854103 102,23 1,01 77,27 1,04 72,45 1,11 38,42 0,81 36,57 0,84 32,46 0,80 22,61 0,98 
128 Selva de Mar 2 4339525 45846775 98,92 0,97 69,82 0,94 65,30 1,00 36,71 0,77 34,83 0,80 32,79 0,81 23,29 1,01 
129 El Maresme Fòrum 4349115 45850378 100,74 0,99 74,12 1,00 69,72 1,07 43,69 0,92 41,84 0,96 37,73 0,93 22,99 1,00 
130 Poblenou 4335712 45841856 103,05 1,01 77,52 1,05 72,99 1,12 35,78 0,75 33,90 0,77 32,44 0,80 23,30 1,01 
131 Llacuna 4330250 45837050 100,54 0,99 75,51 1,02 71,15 1,09 34,84 0,74 32,95 0,75 31,85 0,78 23,11 1,00 
132 Bogatell 4325859 45832393 95,81 0,94 69,81 0,94 65,42 1,01 33,94 0,72 32,04 0,73 31,13 0,77 22,67 0,98 
133 Ciutadella Vila Olímpica 2 4326596 45823232 86,39 0,85 58,88 0,79 54,41 0,84 32,46 0,68 30,56 0,70 29,68 0,73 21,26 0,92 
134 Barceloneta 4320870 45817777 83,55 0,82 60,81 0,82 56,71 0,87 31,19 0,66 29,28 0,67 28,41 0,70 20,50 0,89 
135 Jaume I 4313753 45820346 79,10 0,78 53,44 0,72 49,34 0,76 30,27 0,64 28,37 0,65 27,49 0,68 19,68 0,85 
136 Girona 4307438 45831513 75,99 0,75 58,53 0,79 50,93 0,78 30,16 0,64 28,24 0,65 26,37 0,65 18,12 0,78 
137 Verdaguer 2 4305783 45838404 74,33 0,73 64,78 0,87 45,26 0,70 30,35 0,64 28,42 0,65 26,70 0,66 18,00 0,78 
138 Joanic 4302042 45844756 79,74 0,78 70,96 0,96 54,56 0,84 31,34 0,66 29,41 0,67 27,56 0,68 18,18 0,79 
139 Alfons X 4303695 45851583 81,82 0,80 69,00 0,93 58,97 0,91 32,16 0,68 30,23 0,69 28,07 0,69 18,10 0,78 
140 Guinardó 1 4311459 45855149 81,64 0,80 61,03 0,82 52,66 0,81 32,95 0,70 31,02 0,71 28,50 0,70 17,62 0,76 
141 Maragall 2 4313500 45864294 85,72 0,84 54,47 0,73 41,14 0,63 32,60 0,69 30,67 0,70 28,34 0,70 18,42 0,80 
142 Llucmajor 4311180 45878519 102,10 1,00 70,88 0,96 53,88 0,83 35,59 0,75 33,66 0,77 31,25 0,77 21,37 0,93 
143 Virrei Amat 2 4310339 45871177 93,47 0,92 62,25 0,84 45,22 0,70 37,47 0,79 35,54 0,81 33,11 0,82 19,86 0,86 
144 Via Júlia 4314400 45886317 112,06 1,10 80,84 1,09 63,90 0,98 37,37 0,79 35,44 0,81 32,96 0,81 23,08 1,00 
145 Trinitat Nova 3 4317629 45892604 119,64 1,18 88,44 1,19 71,66 1,10 45,25 0,95 43,32 0,99 34,28 0,84 24,41 1,06 
146 Sants Estació 1 4283421 45815448 75,96 0,75 57,60 0,78 41,39 0,64 31,20 0,66 29,24 0,67 27,30 0,67 19,02 0,82 
147 Entença 1 4285735 45820653 73,26 0,72 59,36 0,80 41,16 0,63 31,01 0,65 29,05 0,66 27,11 0,67 18,60 0,81 
148 Plaça de Sants 1 4275661 45811065 79,09 0,78 50,80 0,68 41,63 0,64 32,20 0,68 30,06 0,69 28,12 0,69 19,39 0,84 
149 Vilapicina 4306129 45871416 99,87 0,98 67,83 0,91 43,07 0,66 35,03 0,74 33,10 0,76 30,67 0,76 21,05 0,91 
150 Virrei Amat 1 4310616 45870354 92,67 0,91 60,60 0,82 41,68 0,64 33,62 0,71 31,69 0,72 29,26 0,72 19,67 0,85 
151 Maragall 1 4313094 45864319 85,91 0,84 53,82 0,73 40,39 0,62 32,19 0,68 30,26 0,69 27,82 0,69 18,24 0,79 
152 Congrés 4317756 45863849 85,97 0,85 50,92 0,69 39,83 0,61 31,86 0,67 29,93 0,68 27,33 0,67 17,97 0,78 
153 Sagrera Meridiana 1 4321284 45862954 81,90 0,81 46,20 0,62 38,95 0,60 31,27 0,66 29,34 0,67 26,50 0,65 17,23 0,75 
154 Camp de l'Arpa 4317199 45854778 81,81 0,80 57,39 0,77 39,67 0,61 31,98 0,67 30,05 0,69 27,34 0,67 18,43 0,80 
155 Hospital de Sant Pau 4310949 45849871 80,07 0,79 64,72 0,87 40,11 0,62 31,93 0,67 30,01 0,69 27,24 0,67 18,52 0,80 
156 Sagrada Família 2 4310675 45842225 74,81 0,74 65,02 0,88 40,55 0,62 31,52 0,66 29,56 0,68 26,24 0,65 18,24 0,79 
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157 Verdaguer 1 4306019 45837370 72,42 0,71 64,59 0,87 40,68 0,63 30,65 0,65 28,69 0,66 26,46 0,65 18,26 0,79 
158 Diagonal 2 4389209 45831370 69,23 0,68 54,70 0,74 40,50 0,62 30,47 0,64 28,51 0,65 26,52 0,65 18,28 0,79 
159 Hospital Clínic 4290851 45825336 71,70 0,70 60,74 0,82 40,91 0,63 30,80 0,65 28,84 0,66 26,89 0,66 18,56 0,80 
160 Badal 4269992 45811107 83,14 0,82 55,82 0,75 42,53 0,65 33,21 0,70 31,14 0,71 29,20 0,72 19,66 0,85 
161 Collblanc 1 4264331 45811357 85,85 0,84 60,55 0,82 43,56 0,67 34,36 0,72 32,35 0,74 30,41 0,75 19,73 0,85 
162 Can Vidalet 4248208 45806030 104,58 1,03 79,35 1,07 62,53 0,96 37,83 0,80 35,82 0,82 33,88 0,83 23,29 1,01 
163 Pubilla Cases 4253705 45809238 96,12 0,94 70,90 0,96 54,07 0,83 36,32 0,77 34,31 0,78 32,37 0,80 21,76 0,94 
164 Can Boixeres 4239964 45801274 113,22 1,11 87,99 1,19 71,17 1,09 39,48 0,83 37,47 0,86 35,53 0,88 24,94 1,08 
165 Sant Ildefons 4236254 45797719 120,54 1,19 95,32 1,28 78,49 1,21 40,90 0,86 38,89 0,89 36,95 0,91 26,35 1,14 
166 Gavarra 4230477 45791416 128,92 1,27 103,69 1,40 86,87 1,34 42,53 0,90 40,52 0,93 38,58 0,95 27,97 1,21 
167 Cornellà Centre 4223012 45791107 137,04 1,35 111,82 1,51 94,99 1,46 44,12 0,93 42,11 0,96 40,17 0,99 29,54 1,28 
168 Ciutat Aeroportuària 4215333 45728226 203,60 2,00 165,68 2,23 161,60 2,48 150,92 3,18 128,25 2,93 126,73 3,12 40,95 1,77 
169 Aeroport 2 4227425 45716375 238,18 2,34 200,27 2,70 196,18 3,02 185,51 3,91 162,84 3,72 161,32 3,97 46,71 2,02 
170 Aeroport 1 4227702 45731812 192,17 1,89 154,26 2,08 150,17 2,31 139,50 2,94 116,83 2,67 115,31 2,84 39,04 1,69 
171 Mas Blau 4227850 45739795 179,99 1,77 142,07 1,92 137,99 2,12 127,31 2,69 104,65 2,39 103,12 2,54 37,01 1,60 
172 Sant Cosme 4236268 45746324 164,11 1,61 126,20 1,70 122,11 1,88 111,43 2,35 88,77 2,03 87,25 2,15 34,37 1,49 
173 El Prat 1 4240415 45761780 137,23 1,35 99,32 1,34 95,23 1,46 84,55 1,78 61,89 1,41 60,37 1,49 29,89 1,29 
174 Cal Saio 4250867 45763094 137,00 1,35 100,50 1,35 97,38 1,50 86,77 1,83 64,58 1,48 63,06 1,55 27,34 1,18 
175 Mercabarna 4257906 45764561 132,39 1,30 100,88 1,36 98,37 1,51 88,34 1,86 76,51 1,75 74,99 1,85 25,64 1,11 
176 Can Peixauet 4340192 45886968 121,75 1,20 87,27 1,18 81,33 1,25 66,40 1,40 58,15 1,33 56,59 1,39 23,79 1,03 
177 Bon Pastor 4337052 45877804 108,26 1,06 73,72 0,99 67,67 1,04 61,56 1,30 59,85 1,37 59,32 1,46 21,53 0,93 
178 Santa Rosa 4348376 45889162 127,95 1,26 93,47 1,26 82,91 1,27 60,46 1,28 51,82 1,18 49,63 1,22 24,83 1,07 
179 Fondo 1 4347122 45894853 136,74 1,34 94,41 1,27 72,77 1,12 49,47 1,04 40,60 0,93 38,25 0,94 26,46 1,15 
180 Esglèsia Major 4341148 45897797 144,66 1,42 102,34 1,38 80,69 1,24 57,39 1,21 48,53 1,11 46,18 1,14 27,78 1,20 
181 Singuerlin 4337952 45904240 154,03 1,51 111,71 1,51 90,06 1,38 66,76 1,41 57,90 1,32 55,55 1,37 29,35 1,27 
182 Can Zam 4331525 45899875 166,45 1,64 124,12 1,67 102,48 1,58 79,18 1,67 70,31 1,61 67,97 1,67 31,41 1,36 
183 Parc Logístic 4269948 45773517 114,77 1,13 83,20 1,12 80,69 1,24 70,59 1,49 64,40 1,47 62,87 1,55 22,79 0,99 
184 Pedrosa/Fira 2 4274381 45784772 100,15 0,98 68,58 0,92 66,07 1,02 55,95 1,18 49,37 1,13 47,84 1,18 20,37 0,88 
185 Europa 4269570 45791460 93,52 0,92 60,13 0,81 57,62 0,89 47,40 1,00 40,23 0,92 38,70 0,95 19,96 0,86 
186 Provençana 4265622 45795352 94,61 0,93 61,85 0,83 58,27 0,90 46,39 0,98 42,22 0,96 40,74 1,00 19,64 0,85 
187 Zona Franca ZAL 4276725 45755925 133,73 1,31 99,55 1,34 96,46 1,48 85,79 1,81 77,36 1,77 75,83 1,87 27,06 1,17 
188 Polígon Pratenc 4276622 45756630 142,34 1,40 108,15 1,46 105,06 1,62 94,40 1,99 85,96 1,96 84,43 2,08 28,49 1,23 
189 Zona Franca Ecoparc 4281585 45767549 128,06 1,26 93,88 1,27 90,79 1,40 80,12 1,69 71,69 1,64 70,16 1,73 26,11 1,13 
190 Port Nou 4283360 45772308 121,90 1,20 87,72 1,18 84,63 1,30 73,96 1,56 65,53 1,50 64,00 1,58 25,09 1,09 
191 Sector A 4285879 45776965 115,91 1,14 81,73 1,10 78,64 1,21 67,97 1,43 59,54 1,36 58,01 1,43 24,09 1,04 
192 Motors 4285369 45783595 107,89 1,06 73,71 0,99 70,61 1,09 59,95 1,26 51,52 1,18 49,98 1,23 22,75 0,98 
193 Foc 4283445 45787462 102,93 1,01 68,75 0,93 65,66 1,01 54,99 1,16 46,56 1,06 45,03 1,11 21,93 0,95 
194 Foneria 4278341 45793564 95,06 0,93 60,87 0,82 57,78 0,89 47,12 0,99 38,68 0,88 37,15 0,92 20,61 0,89 
195 Ildefons Cerdà 4275737 45796883 87,73 0,86 53,54 0,72 50,45 0,78 39,79 0,84 31,35 0,72 29,82 0,73 19,39 0,84 
196 Aprestadora 4269741 45796901 91,44 0,90 57,68 0,78 55,30 0,85 45,00 0,95 37,29 0,85 35,76 0,88 19,66 0,85 
197 Torrassa 2 4264294 45802466 92,92 0,91 63,58 0,86 53,83 0,83 39,15 0,83 36,82 0,84 35,36 0,87 19,59 0,85 
198 Collblanc 2 4263918 45811700 86,63 0,85 61,69 0,83 44,98 0,69 35,89 0,76 33,90 0,77 31,96 0,79 19,17 0,83 
199 Campus Sud 1 4261574 45817103 88,51 0,87 67,35 0,91 51,52 0,79 39,93 0,84 38,17 0,87 36,76 0,91 18,93 0,82 
200 Zona Universitària 3 4258221 45820289 86,67 0,85 71,04 0,96 56,71 0,87 36,52 0,77 34,64 0,79 33,18 0,82 18,63 0,81 
201 Campus Nord 4260675 45826975 84,50 0,83 70,13 0,95 64,93 1,00 45,96 0,97 44,08 1,01 42,62 1,05 18,83 0,82 
202 Manel Girona 4267692 45827379 82,59 0,81 66,27 0,89 62,88 0,97 51,79 1,09 49,90 1,14 48,52 1,20 18,79 0,81 
203 Prat de la Riba 4270080 45831065 80,14 0,79 61,58 0,83 57,77 0,89 48,52 1,02 46,61 1,06 45,13 1,11 18,65 0,81 
204 Sarrià 1 4270408 45836314 76,79 0,75 57,12 0,77 51,78 0,80 42,38 0,89 40,48 0,92 39,00 0,96 18,48 0,80 
205 Mandri 4272762 45843496 82,18 0,81 63,84 0,86 58,30 0,90 48,77 1,03 46,87 1,07 45,36 1,12 18,26 0,79 
206 El Putxet 4277497 45844013 79,65 0,78 55,90 0,75 49,14 0,76 39,50 0,83 37,59 0,86 36,09 0,89 17,92 0,78 
207 Lesseps 1 4289842 45845343 73,20 0,72 54,89 0,74 48,80 0,75 37,73 0,80 35,84 0,82 33,84 0,83 17,58 0,76 
208 Travessera de Dalt 4296266 45849410 77,29 0,76 62,97 0,85 57,33 0,88 44,09 0,93 42,20 0,96 40,39 1,00 17,73 0,77 
209 Sanllehy 4300678 45853588 79,47 0,78 66,22 0,89 60,11 0,92 43,35 0,91 41,43 0,95 39,19 0,97 17,78 0,77 
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ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
210 Guinardó 2 4310730 45855066 81,47 0,80 60,68 0,82 53,07 0,82 33,38 0,70 31,45 0,72 28,93 0,71 17,50 0,76 
211 Plaça de Maragall 4317285 45859820 84,56 0,83 53,33 0,72 46,51 0,72 38,69 0,82 36,76 0,84 34,19 0,84 17,66 0,76 
212 Sagrera Meridiana 3 4321566 45862755 82,14 0,81 46,35 0,62 39,44 0,61 31,70 0,67 29,77 0,68 27,02 0,67 17,22 0,75 
213 Sagrera TAV 2 4326719 45863516 88,52 0,87 53,87 0,73 47,40 0,73 39,17 0,83 37,28 0,85 36,74 0,91 18,30 0,79 
214 Onze de Setembre 4327070 45871389 96,50 0,95 61,88 0,83 55,70 0,86 48,51 1,02 46,65 1,07 46,11 1,14 19,61 0,85 
215 Llefià 4349039 45884081 120,98 1,19 86,44 1,17 80,38 1,24 65,41 1,38 63,70 1,45 54,58 1,34 23,64 1,02 
216 La Salut 4352414 45885343 125,91 1,24 91,65 1,24 85,60 1,32 59,17 1,25 57,52 1,31 47,70 1,18 24,55 1,06 
217 Gorg 1 4360154 45883187 125,86 1,24 97,50 1,31 92,25 1,42 48,50 1,02 46,80 1,07 36,82 0,91 25,64 1,11 
218 Ciutat Meridiana 4311944 45906869 146,17 1,44 114,96 1,55 98,19 1,51 71,78 1,51 69,85 1,60 60,81 1,50 30,38 1,32 
219 Can Cuiàs 4308030 45908496 149,28 1,47 118,07 1,59 101,30 1,56 74,89 1,58 72,96 1,67 63,92 1,57 30,99 1,34 
220 Torre Baró/Vallbona 4310170 45904981 143,37 1,41 112,17 1,51 95,40 1,47 68,99 1,46 67,06 1,53 58,01 1,43 29,83 1,29 
221 Casa de l'Aigua 4315452 45903372 137,69 1,35 106,49 1,44 89,71 1,38 63,31 1,34 61,38 1,40 52,33 1,29 28,70 1,24 
222 Trinitat Nova 1 4317981 45892756 120,55 1,19 89,35 1,20 72,57 1,12 46,17 0,97 44,24 1,01 35,19 0,87 25,32 1,10 
223 La Fonsanta 4215306 45802579 143,94 1,42 118,97 1,60 102,39 1,57 67,49 1,42 65,48 1,50 63,54 1,57 35,71 1,55 
224 Bon Viatge 4212010 45799201 149,44 1,47 124,46 1,68 107,88 1,66 62,07 1,31 60,06 1,37 58,12 1,43 34,75 1,50 
225 Centre Miquel Martí i Pol 4223034 45803245 136,81 1,34 111,83 1,51 95,25 1,46 74,46 1,57 72,45 1,65 70,51 1,74 34,45 1,49 
226 Sant Martí de l'Erm 2 4228973 45805802 128,58 1,26 103,61 1,40 87,03 1,34 66,44 1,40 64,44 1,47 62,49 1,54 32,16 1,39 
227 El Pedró 4228158 45799960 130,29 1,28 105,32 1,42 88,74 1,36 55,91 1,18 53,91 1,23 51,96 1,28 32,22 1,39 
228 Montesa 4231975 45804325 124,09 1,22 99,11 1,34 82,54 1,27 61,95 1,31 59,94 1,37 58,00 1,43 30,91 1,34 
229 Ignasi Iglesias 4227266 45795236 136,85 1,35 111,87 1,51 95,29 1,46 49,44 1,04 47,44 1,08 45,49 1,12 31,24 1,35 
230 Cornellà Centre 1 4222984 45791201 137,42 1,35 112,20 1,51 95,37 1,47 44,51 0,94 42,50 0,97 40,56 1,00 29,92 1,30 
231 Les Aigües 4219647 45790239 142,38 1,40 117,16 1,58 100,33 1,54 49,47 1,04 47,46 1,08 45,52 1,12 31,30 1,35 
232 Fonsanta i Fatjó 4215054 45793947 147,80 1,45 122,58 1,65 105,75 1,63 54,89 1,16 52,88 1,21 50,94 1,25 32,81 1,42 
233 L'Illa 4275791 45827548 87,98 0,86 71,27 0,96 60,53 0,93 44,40 0,94 42,52 0,97 41,08 1,01 22,31 0,97 
234 Francesc Macià 4283975 45828725 83,93 0,83 67,05 0,90 54,79 0,84 44,72 0,94 42,85 0,98 40,91 1,01 21,63 0,94 
235 Numància 4274925 45826213 90,54 0,89 73,67 0,99 64,12 0,99 39,70 0,84 37,82 0,86 36,36 0,90 21,75 0,94 
236 Maria Cristina 4269895 45824156 90,29 0,89 68,39 0,92 63,76 0,98 33,56 0,71 31,67 0,72 30,21 0,74 20,17 0,87 
237 Pius XII 4269116 45824007 91,48 0,90 69,85 0,94 65,26 1,00 36,09 0,76 34,20 0,78 32,74 0,81 20,72 0,90 
238 Palau Reial 1 4263780 45822733 92,49 0,91 72,32 0,97 63,14 0,97 35,69 0,75 33,80 0,77 32,34 0,80 20,78 0,90 
239 Zona Universitària 1 4259696 45820732 91,96 0,90 73,49 0,99 58,36 0,90 39,90 0,84 38,02 0,87 36,56 0,90 21,34 0,92 
240 Campus Sud Av. Xile 2 4260753 45816847 90,82 0,89 69,67 0,94 53,96 0,83 42,18 0,89 40,41 0,92 38,85 0,96 20,85 0,90 
241 Can Rigal 4258014 45811992 91,99 0,90 67,01 0,90 50,43 0,78 37,93 0,80 35,92 0,82 33,98 0,84 21,98 0,95 
242 Sant Ramon 4258177 45814749 93,06 0,91 70,22 0,95 54,10 0,83 41,65 0,88 39,64 0,91 37,70 0,93 21,48 0,93 
243 Ca n'Oliveres 4254697 45811634 98,12 0,96 73,14 0,99 56,56 0,87 44,60 0,94 42,59 0,97 40,65 1,00 23,72 1,03 
244 Can Clota 4247431 45812169 104,54 1,03 79,57 1,07 62,99 0,97 51,41 1,08 49,40 1,13 47,46 1,17 25,50 1,10 
245 Pont d'Esplugues 4238575 45812375 113,30 1,11 88,32 1,19 71,74 1,10 60,49 1,28 58,48 1,34 56,54 1,39 27,93 1,21 
246 La Sardana 4236519 45807902 119,58 1,18 94,60 1,28 78,02 1,20 66,74 1,41 64,73 1,48 62,79 1,55 29,67 1,28 
247 Sant Martí de l'Erm 1 4226887 45808824 132,93 1,31 107,95 1,46 91,37 1,40 70,79 1,49 68,78 1,57 66,84 1,65 33,37 1,44 
248 Rambla de Sant Just 4227475 45814675 141,33 1,39 116,35 1,57 99,77 1,53 79,19 1,67 77,18 1,76 75,24 1,85 35,70 1,55 
249 Walden 4221657 45815632 149,22 1,47 124,25 1,67 107,67 1,66 87,08 1,84 85,08 1,94 83,14 2,05 37,90 1,64 
250 Torreblanca 4213516 45815719 156,10 1,53 131,12 1,77 114,55 1,76 93,96 1,98 91,95 2,10 90,01 2,22 39,81 1,72 
251 St Feliu Consell Comarcal 4208943 45815205 163,41 1,61 138,43 1,87 121,85 1,87 101,27 2,14 99,26 2,27 97,32 2,40 41,83 1,81 
252 La Mina 4374608 45858086 117,85 1,16 91,45 1,23 87,45 1,34 72,73 1,53 70,94 1,62 62,38 1,54 30,00 1,30 
253 Central Tèrmica del Besòs 4355584 45860574 113,50 1,12 85,07 1,15 80,86 1,24 65,71 1,39 63,85 1,46 60,75 1,50 28,75 1,24 
254 La Catalana 4367436 45863027 111,79 1,10 85,63 1,15 81,63 1,25 65,71 1,39 63,93 1,46 55,03 1,36 28,38 1,23 
255 La Farinera 4323687 45843734 80,84 0,79 50,20 0,68 45,54 0,70 37,12 0,78 35,19 0,80 33,07 0,81 19,98 0,86 
256 Glòries 1 4321657 45839396 76,69 0,75 45,57 0,61 40,91 0,63 32,36 0,68 30,43 0,70 28,13 0,69 18,77 0,81 
257 Can Jaumandreu 4326964 45846599 84,35 0,83 53,92 0,73 49,33 0,76 40,87 0,86 38,94 0,89 37,39 0,92 21,01 0,91 
258 Estació de Sant Adrià 4357925 45863975 119,87 1,18 91,45 1,23 87,23 1,34 72,09 1,52 70,23 1,60 67,13 1,65 30,41 1,32 
259 Can Llima 4351070 45854807 107,31 1,05 78,67 1,06 74,27 1,14 57,95 1,22 56,09 1,28 52,99 1,31 27,18 1,18 
260 Fòrum 4348925 45849925 102,98 1,01 74,32 1,00 69,86 1,07 52,88 1,12 51,02 1,17 47,92 1,18 26,08 1,13 
261 El Maresme 4347508 45849552 98,58 0,97 69,88 0,94 65,37 1,00 47,74 1,01 45,87 1,05 42,78 1,05 24,96 1,08 
262 Selva de Mar 1 4339727 45847819 94,85 0,93 65,16 0,88 60,60 0,93 42,02 0,89 40,15 0,92 38,16 0,94 23,85 1,03 
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ID ESTACIÓ Xutm Yutm t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI t mig RAI 
263 Fluvià 4335444 45846078 90,89 0,89 60,52 0,82 55,94 0,86 45,37 0,96 43,47 0,99 42,78 1,05 22,69 0,98 
264 Pere IV 4329675 45844436 86,37 0,85 55,69 0,75 51,03 0,78 41,34 0,87 39,43 0,90 38,67 0,95 21,41 0,93 
265 Ca l’Aranyó 4325446 45842947 81,63 0,80 50,51 0,68 45,85 0,70 37,19 0,78 35,26 0,81 33,37 0,82 20,07 0,87 
266 Sant Roc 2 4355212 45876830 118,52 1,17 89,97 1,21 85,37 1,31 47,14 0,99 45,38 1,04 35,35 0,87 25,72 1,11 
267 Gorg 3 4359372 45883032 125,76 1,24 97,28 1,31 92,57 1,42 48,09 1,01 46,39 1,06 36,41 0,90 26,25 1,14 
268 Encants de Sant Adrià 4351454 45871409 120,23 1,18 95,22 1,28 91,12 1,40 54,91 1,16 53,15 1,21 43,12 1,06 27,52 1,19 
269 Sant Joan Baptista 4354369 45867391 116,62 1,15 90,51 1,22 86,56 1,33 61,16 1,29 59,40 1,36 49,39 1,22 28,34 1,23 
270 Parc del Besòs 4348953 45858046 105,71 1,04 79,51 1,07 75,35 1,16 58,89 1,24 57,06 1,30 50,37 1,24 27,22 1,18 
271 Alfons el Magnànim 4343622 45857671 101,67 1,00 75,43 1,02 71,17 1,09 54,02 1,14 52,19 1,19 45,50 1,12 26,26 1,14 
272 Besòs 2 4339747 45859184 95,41 0,94 69,18 0,93 64,86 1,00 46,77 0,99 44,95 1,03 38,26 0,94 24,72 1,07 
273 Sant Martí de Provençals 4336779 45856414 94,09 0,93 66,09 0,89 61,62 0,95 50,66 1,07 48,79 1,11 43,09 1,06 24,17 1,05 
274 Espronceda 4331437 45851534 90,11 0,89 60,43 0,81 55,88 0,86 46,96 0,99 45,05 1,03 44,47 1,10 22,73 0,98 
275 Auditori Teatre Nacional 4321225 45837030 75,74 0,74 48,25 0,65 43,71 0,67 34,95 0,74 33,02 0,75 30,89 0,76 18,69 0,81 
276 Marina 2 4321272 45832822 74,12 0,73 44,12 0,59 39,65 0,61 30,43 0,64 28,50 0,65 26,43 0,65 17,72 0,77 
277 Wellington 4323263 45826676 81,92 0,81 51,99 0,70 47,52 0,73 36,34 0,77 34,44 0,79 33,79 0,83 19,67 0,85 
278 Ciutadella Vila Olímpica 1 4326381 45823492 86,36 0,85 56,73 0,76 52,27 0,80 34,77 0,73 32,87 0,75 31,98 0,79 20,78 0,90 
279 Cardenal Reig 4258026 45811354 90,25 0,89 65,03 0,88 48,20 0,74 35,29 0,74 33,28 0,76 31,34 0,77 20,65 0,89 
Accessibilitat mitja simple 101,72 74,18 65,05 47,40 43,78 40,59 23,10 
Taula A1.2: Temps mig i RAI per a cadascuna de les estacions corresponents als diferents escenaris temporals plantejats. Àmbit de l’Àrea Metropolitana reduïda. Càlcul de l’accessibilitat mitja simple de cada escenari. Font: Elaboració pròpia. 
 
 
 
 
 
Annex 2. Evolució de la població 
 
15 
 
 
ANNEX 2: EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ  
 
 
 
 
 

Annex 2. Evolució de la població 
 
17 
2.1 EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ AL LLARG DEL TEMPS. MUNICIPIS DE L’ÀMBIT 
DE LA RMB REDUÏDA. 
Municipis 1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
Abrera 769 944 814 735 2.248 4.354 5.448 8.624 11.278
Badalona 12.060 15.974 36826 76.331 182.378 223.444 218.171 205.836 215.329
Barberà del Vallès 710 805 1344 9.075 11.968 29.901 30.905 26.428 30.271
Barcelona 249.209 405.913 863717 1.403.028 1.749.928 1.694.064 1.681.132 1.503.884 1.615.908
Cabrera de Mar 978 722 1089 1.287 1.636 1.962 2.909 3.763 4.321
Canovelles 301 334 421 1.447 9.344 12.403 13.220 12.912 15.816
Cardedeu 1.644 1.494 2160 2.814 5.566 8.017 9.074 12.792 16.102
Castellbell i el Vilar 877 1.702 2939 3.358 3.453 3.314 2.769 2.913 3.617
Castellbisbal 1.465 1.536 1558 1.496 3.007 4.049 4.969 9.128 11.795
Castelldefels 312 270 581 2.195 16.634 27.646 33.023 46.428 60.572
Cerdanyola del Vallès 605 948 2189 5.176 25.152 53.726 57.410 53.343 58.493
Cornellà de Llobregat 1.642 1.867 5382 16.145 84.212 86.467 84.315 79.979 85.180
El Masnou 4.036 3.188 4239 5.482 11.374 15.180 18.351 20.678 22.066
El Papiol 1.123 1.028 1036 1.460 2.793 3.064 3.322 3.314 3.828
El Prat de Llobregat 1.830 2.411 5143 11.557 43.690 62.653 64.336 61.818 62.899
Esparreguera 3.222 4.188 4863 4.888 8.587 11.287 12.561 18.290 21.451
Esplugues de Llobregat 881 1.017 2361 7.556 33.792 47.766 48.601 45.127 46.586
Gavà 1.273 1.729 3720 10.088 27.400 32.235 35.167 39.815 45.190
Gelida 1.823 2.156 2132 2.658 3.588 3.779 3.887 4.571 6.601
Granollers 5.376 6.888 10926 16.716 33.216 48.263 52.062 53.105 60.122
La Llagosta .. ..  827 9.430 12.067 11.443 12.042 13.645
Les Franqueses del Vallès 1.987 1.961 2192 2.476 6.499 9.419 10.288 13.007 16.978
L'Hospitalet de Llobregat 3.311 4.295 25005 90.787 261.309 276.865 273.284 239.019 253.782
Llinars del Vallès 1.187 1.282 1582 1.925 3.805 4.975 5.563 7.238 8.839
Martorell 4.304 4.012 4634 6.451 13.877 16.526 16.793 23.023 26.169
Mataró 16.603 18.425 26080 34.287 82.358 99.642 101.479 106.358 119.780
Molins de Rei 2.855 2.661 5119 10.201 17.159 17.957 17.771 20.639 23.828
Mollet del Vallès 1.418 2.012 4640 7.323 24.541 38.272 40.947 47.270 51.912
Montcada i Reixac 1.413 1.626 4662 10.384 22.828 25.233 26.265 28.295 32.750
Montgat .. ..  3.327 5.572 7.249 7.263 8.335 10.059
Montmeló 531 528 761 1.208 5.503 6.963 7.470 8.592 8.870
Olesa de Montserrat 3.179 3.235 4812 6.653 11.264 14.344 14.899 17.987 22.914
Pallejà 739 733 857 1.519 4.543 5.902 6.595 8.399 11.011
Parets del Vallès 979 1.198 1770 2.583 6.564 9.819 10.928 14.983 17.224
Premià de Mar 1.450 1.735 3401 4.513 13.828 20.057 22.740 26.334 27.545
Ripollet 1.375 1.705 2644 4.214 22.051 25.582 26.835 30.235 36.255
Rubí 3.137 3.989 5931 8.001 30.658 46.102 50.384 61.159 71.927
Sabadell 14.240 19.645 41568 78.761 170.710 185.960 189.184 183.788 203.969
Sant Adrià del Besòs 329 271 3794 13.547 30.869 33.939 33.900 31.939 33.223
Sant Andreu de la Barca 945 849 913 1.096 6.579 14.336 14.547 21.933 26.279
Sant Boi de Llobregat 2.793 3.772 7710 13.406 57.823 75.388 77.894 78.738 81.335
Sant Cugat del Vallès 2.543 2.523 4032 9.034 25.279 35.090 38.834 60.265 76.274
Sant Esteve Sesrovires 992 1.093 970 874 1.130 1.678 2.626 5.410 6.903
Sant Feliu de Llobregat 2.478 2.990 5375 8.529 27.738 37.301 36.330 40.042 42.628
Sant Fost de Campsentelles 373 469 1047 1.224 2.186 3.824 4.895 6.718 7.939
Sant Joan Despí 777 1.177 1774 2.743 19.896 23.717 24.809 28.772 31.647
Sant Just Desvern 944 1.144 1857 4.693 9.465 11.313 12.427 13.870 15.365
Sant Quirze del Vallès 818 711 1088 2.336 3.995 6.445 9.047 13.727 18.225
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Sant Vicenç dels Horts 1.732 1.745 2427 3.711 16.393 20.240 20.715 24.694 27.461
Santa Coloma de Cervelló 192 225 988 1.404 2.020 2.654 3.059 5.557 7.659
Santa Coloma de Gramenet 1.331 1.632 7829 21.194 122.145 133.515 129.722 112.992 117.336
Santa Perpetua de la Mogoda 1.569 1.611 2122 3.126 10.318 14.997 16.710 20.479 24.325
Sitges 3.607 3.270 5369 9.461 11.247 11.849 13.096 19.893 27.070
Terrassa 11.187 16.265 35254 74.449 150.188 159.530 157.442 173.775 206.245
Ulastrell 606 728 751 715 684 865 934 1.252 1.761
Vacarisses 986 949 542 415 389 594 871 3.173 5.787
Viladecans 1.139 1.323 2271 5.079 30.377 44.348 48.183 56.841 62.573
Viladecavalls 673 791 695 660 1.080 2.379 3.467 6.383 7.170
Vilassar de Mar 2.931 2.630 3445 4.162 6.317 10.114 12.110 17.369 19.090
                    
Total població RMB reduïda 387.789 570.324 1.179.351 2.040.790 3.508.583 3.840.624 3.883.381 3.813.273 4.201.177
Taula A2.1: Evolució de la població als municipis de la Regió Metropolitana de Barcelona (reduïda). Font: IDESCAT. 
 
2.2 EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ AL LLARG DEL TEMPS. COMARQUES DE LA 
REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA. 
Comarques 1860 1885 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
Alt Penedès 38.076 44.545 46.730 46.244 58.654 66.824 69.960 80.976 101.758
Baix Llobregat 40.860 46.228 71.337 129.004 450.220 580.775 609.632 692.892 781.749
Vallès Occidental 49.853 62.660 114.406 218.700 498.056 619.072 649.280 736.682 862.369
Vallès Oriental 46.573 45.623 59.700 78.366 175.080 240.262 263.887 321.431 386.465
Barcelonès 266.240 428.085 937.171 1.604.887 2.346.629 2.361.827 2.336.215 2.093.670 2.235.578
Garraf 20.020 21.157 23.956 34.882 58.565 71.396 76.978 108.194 140.412
Maresme 70.720 69.845 90.679 110.512 210.872 273.673 293.838 356.545 420.521
                
Total Població RMB 532.342 718.143 1.343.978 2.222.595 3.798.075 4.213.829 4.299.790 4.390.390 4.928.852
Taula A2.2: Evolució de la població a les comarques de la Regió Metropolitana de Barcelona. Font: IDESCAT. 
 
2.3 EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ AL LLARG DEL TEMPS. MUNICIPIS DE L’ÀREA 
METROPOLITANA DE BARCELONA. 
Municipis 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
Badalona 36.826 76.331 182.378 223.444 218.171 205.836 215.329
Badia del Vallès          13.829
Barberà del Vallès 1.344 9.075 11.968 29.901 30.905 26.428 30.271
Barcelona 863.717 1.403.028 1.749.928 1.694.064 1.681.132 1.503.884 1.615.908
Begues 1.002 956 1.334 1.531 2.031 4.697 6.078
Castellbisbal 1.558 1.496 3.007 4.049 4.969 9.128 11.795
Castelldefels 581 2.195 16.634 27.646 33.023 46.428 60.572
Cerdanyola del Vallès 2.189 5.176 25.152 53.726 57.410 53.343 58.493
Cervelló 1.589 1.597 2.494 4.440 5.391 6.200 8.187
Corbera de Llobregat 1.189 1.235 1.991 3.580 5.386 9.610 13.435
Cornellà de Llobregat 5.382 16.145 84.212 86.467 84.315 79.979 85.180
El Papiol 1.036 1.460 2.793 3.064 3.322 3.314 3.828
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Municipis 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
El Prat de Llobregat 5.143 11.557 43.690 62.653 64.336 61.818 62.899
Esplugues de Llobregat 2.361 7.556 33.792 47.766 48.601 45.127 46.586
Gavà 3.720 10.088 27.400 32.235 35.167 39.815 45.190
L'Hospitalet de Llobregat 25.005 90.787 261.309 276.865 273.284 239.019 253.782
La Palma de Cervelló          
Molins de Rei 5.119 10.201 17.159 17.957 17.771 20.639 23.828
Montcada i Reixac 4.662 10.384 22.828 25.233 26.265 28.295 32.750
Montgat   3.327 5.572 7.249 7.263 8.335 10.059
Pallejà 857 1.519 4.543 5.902 6.595 8.399 11.011
Ripollet 2.644 4.214 22.051 25.582 26.835 30.235 36.255
Sant Adrià del Besòs 3.794 13.547 30.869 33.939 33.900 31.939 33.223
Sant Andreu de la Barca 913 1.096 6.579 14.336 14.547 21.933 26.279
Sant Boi de Llobregat 7.710 13.406 57.823 75.388 77.894 78.738 81.335
Sant Climent de Llobregat 1.083 1.185 1.985 2.110 2.293 3.140 3.676
Sant Cugat del Vallès 4.032 9.034 25.279 35.090 38.834 60.265 76.274
Sant Feliu de Llobregat 5.375 8.529 27.738 37.301 36.330 40.042 42.628
Sant Joan Despí 1.774 2.743 19.896 23.717 24.809 28.772 31.647
Sant Just Desvern 1.857 4.693 9.465 11.313 12.427 13.870 15.365
Sant Vicenç dels Horts 2.427 3.711 16.393 20.240 20.715 24.694 27.461
Santa Coloma de Cervelló 988 1.404 2.020 2.654 3.059 5.557 7.659
Santa Coloma de Gramenet 7.829 21.194 122.145 133.515 129.722 112.992 117.336
Tiana 3.472 1.823 2.669 3.985 4.683 6.082 7.505
Torrelles de Llobregat 759 734 979 1.822 2.352 3.759 5.208
Viladecans 2.271 5.079 30.377 44.348 48.183 56.841 62.573
                
Total població AMB 1.010.208 1.756.505 2.874.451 3.073.112 3.081.920 2.919.153 3.183.434
Taula A2.3: Evolució de la població als municipis de l’Àrea Metropolitana de Barcelona. Font: IDESCAT. 
2.4 EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ AL LLARG DEL TEMPS. MUNICIPIS DE L’AMB 
REDUÏDA. 
Municipis 1925 1956 1972 1985 1993 2001 2010 
Badalona 36.826 76.331 182.377 223.444 218.171 205.836 215.329
Barcelona 863.717 1.403.028 1.749.928 1.694.064 1.681.132 1.503.884 1.615.908
Cornellà de Llobregat 5.382 16.145 84.212 86.467 84.315 79.979 85.180
El Prat de Llobregat 5.143 11.557 43.690 62.653 64.336 61.818 62.899
Esplugues de Llobregat 2.361 7.556 33.792 47.766 48.601 45.127 46.586
L'Hospitalet de Llobregat 25.005 90.787 261.309 276.865 273.284 239.019 253.782
Montcada i Reixac 4.662 10.384 22.827 25.233 26.265 28.295 32.750
Sant Adrià del Besòs 3.794 13.547 30.869 33.939 33.939 31.939 33.223
Sant Boi de Llobregat 7.710 13.406 57.823 75.388 77.894 78.738 81.335
Sant Feliu de Llobregat 5.375 8.529 27.738 37.301 36.330 40.042 42.628
Sant Joan Despí 1.774 2.743 19.896 23.717 24.809 28.772 31.647
Sant Just Desvern 1.857 4.693 9.465 11.313 12.427 13.870 15.365
Santa Coloma de Gramenet 7.829 21.194 122.145 133.515 129.722 112.992 117.336
                
Total població AMB reduïda 971.435 1.679.900 2.646.071 2.731.665 2.711.225 2.470.311 2.633.968
Taula A2.4: Evolució de la població als municipis de l’AMB reduïda. Font: IDESCAT. 
